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Aunque su verdadero or£gen se remonta a muchos afios 
antes, en relacién con un interés particular por la avia— 
ci6n civil, el trabajo que presento como Tesis Doctoral 
se inicia a finales de 1974, con el proposito fundamental 
de conocer las implicaciones geograficas del transporte 
aéreo por medio de uno de sus elementos infraestructurales, 
el aeropuerto.
Es obligado seAalar ante todo que el encauzamiento 
definitive en la presente temâtica lo debo a mi profesor 
y director de este trabajo. Dr. D. José M, Casas Torres 
quien, conocedor de mis inquietudes me indicé en un memen­
to muy acertado la lectura de un articule del Profesor Jean 
Labasse -"L'aéroport et la géographie volontaire des villes"- 
de cuyo estudio surgieron al fin ordenadas en mi mente las . 
primeras ideas. Posteriores viajes por Espana y Europa Occi 
dental facilitaron el enriquecimiento de nuestro criterio 
comparative gracias, sobre todo, al conocimiento de grandes 
aeropuertos como Londres—Heathrow,_Paris—Charles de Gaulle 
y Orly, Ginebra-Cointrin, Zurich-Kloten, Frankfort-Rhein 
Main y Colonia-Bonnj del mismo modo, entrevistas con perso 
nas vinculadas a este medio, entre elles el mismo Profesor 
Labasse, D. Vicente Roa de Iberia, D. Jésus Macho de Aviaco, 
D. Eduardo Marquina, Catedrético de Aeropuertos en la Poli- 
técnica de Madrid, y Mr. Georges Simon del Organisme Aéro­
port de Paris, aportaron otra serie de ideas que decidimos 
llevar a la practica analizando el case concrete del princi-
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pal aeropuerto espaRol y uno de los mâs importantes de 
Europa: Madrid-Barajas.
El planteamiento previo de esta Tesis Doctoral es 
observer si el aeropuerto tiene realmente expresién geogr^ 
fica en una doble vertiente: como servicio urbano ante to- 
do, por medio de su tréfico y su insercién en una trama 
de redes de transporte que asisten a las necesidades de 
comunicacién exigidas por las funciones y los servicios 
mismos de la ciudad. Como elemento infraestructural, des- 
pués, en un doble aspecto a su vez: asistencia de carécter 
técnico a un medio de transporte y pieza urbana susceptible 
de convertirse en factor condicionante del desarrollo de la 
ciudad.
Uno de los problemas mâs graves al que me he tenido 
que enfrentar ha sido la metodologia. En Espaha carecemos 
de momento de investigaciones sisteméticas sobre cualquier 
tema de aviacién que hubieran podido servirme como base me 
todolégica. Del mismo modo los trabajos extranjeros que con 
ciernen al transporte aéreo y al aeropuerto desde un punto 
de vista mis o menos geogréfico afectan a temas parciales, 
muy monogréficos generalmente, que poco han podido aportar 
para una estructuracion metodolôgica.
Asi, al iniciar la investigacién he tenido que partir 
practicamente desde los mismos principios; la informacion 
de base que he precisado, a menudo publicada en forma de
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datos estadisticos o notas documentales se encontraba en 
estados de elaboracién muy desiguales y, en el caso de Es 
pana, toda ella sin estudiar.
En consecuencia el trabajo mis érduo lo ha constitua 
do la estructuracién y e'I anélisis de todas aquéllas vari£ 
bles sobre el transporte aéreo y la aviacién en general 
que pudieran afectar desde el punto de vista geografico al 
aeropuerto; ha sido preciso, en définitiva,estudiar primero 
el transporte aéreo en todas sus magnitudes para llegar 
finalmente al aeropuerto. De aqu£ la desmedida importancia 
que se da en esta Tesis al tréfico aéreo en comparacion 
con la incidencia meramente urbana del aeropuerto; también 
en relacién con ello se puede pensar que la investigacién 
sobre Madrid-Barajas no se cierra con este trabajo pues mu 
chos de sus aspectos son susceptibles de arapliacién y més 
profundas investigaciones, muchas de las cuales quedaran 
indicadas en el momento oportuno.
En la Ixnea de esta problemética confies© que me he 
enfrentado con dos situaciones particularmente desfavorables. 
Por un lado mi formacién geogréfica basada en el Bachiller^ 
to de Letras ha sido un freno para la asimilacién de muchas 
variables sobre el transporte aéreo y la aeronautica que 
habrian precisado amplios conocimientos més diversificados 
que los mios. Por otro lado, el>carécter pionero de esta 
investigacién ha debido enfrentarse muy a menudo con esta
mentos oficiales y privados desconocedores de los proposi 
tos cientificos de una Tesis Doctoral, fenémeno que la 
mayor parte de las veces ha supuesto improbos esfuerzos 
para alcanzar las fuentes requeridas e incluso en ciertas 
ocasiones penosas tramitaciones infructuosas.
No deseo en estas péginas de introduccién general 
hacer una exposicién detallada de las fuentes y la metodo 
logxa utilizadas. La gran variedad de aquéllas y el caréc^ 
ter no uniforme de esta me inducen a exponerlas con mayor 
detalle en sucesivas introducciones parciales y notas don 
de ya se consideran la problemética particular del caso 
estudiado y la solucion adoptada.
Sx quiero indicar ahora en cambio que el conjunte del 
trabajo se estructura el cinco capitules. Los très primeros 
afectan al trafico aéreo de pasajeros del aeropuerto. En 
el primer capitule se consideran el proceso historien, de 
sarrollo y caracteristicas més destacadas del tréfico de 
Madrid-Barajas en relacién con las observadas para el con 
junto espanol. El capitule segundo se centra sobre el tré 
fico interior del aeropuerto, considerado también dentro 
del contexte nacional, en su perspectiva histérica y con 
criterios para la valoracién comparâtiva de Madrid-Barajas 
con respecte a las caracteristicas que este tipo de tréfico 
aéreo présenta en otros aeropuertos de Europa Occidental.
El capitule tercero estudia el tréfico internacional de
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Madrid-Barajas al tiempo que el valor de este aeropuerto 
como Centro nodal en la red mundial y espanola de transpor 
te aéreo. El cuarto capitulo concierne al tréfico de mer 
cancxas y el quinto, finalmente, se centra sobre Madrid- 
Bara jas como fenémeno urbano y como elemento infraestruc 
tural del transporte aéreo.
Los capitulos segundo y tercero, por su parte, se 
complementan con sendos apéndices que aportan informacion 
documentai, sobre todo cartogréfica, sobre los aspectos en 
ellos consi4erados.
Al final de los apartados de cada capitule se inser 
ta la documentaci6n estadistica y cartogrifica a que se 
ce referencia en el texto; su numeracién es independiente 
segun los capitulos, a diferencia de la de las notas que 
es correlativa para todo el trabajo.
En diferentes ocasiones se exponen. conclusiones 
parciales que a menudo no se refieren a meros resumenes 
de lo considerado en los capitulos o apartados sino que 
tratan los aspectos més relevantes que pueden deduci^_^se 
de lo analizado en ellos. Las conclusiones finales y la 
bibliografia utilizada asi como un indice general cierran 
finalmente el trabajo.
Desde el punto de vista de las fuentes, a pesar de 
la diversidad anteriormente indicada y que también expongo
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en adelante més detalladamente, conviene seHalar ahora 
aquéllas que han sido de mayor utilidad:
Para el tréfico aéreo, las Estadfsticas del tréfico 
aéreo civil en Espaha, de la Subsecretaria de Aviacién Ci­
vil (actualmente dependiente del de Transportes) corres- 
pondientes al periodo 1940-1977? las Memorias de Explotacién 
y Tablas de horarios y servicios de las compahias Iberia,’ 
Lineas Aéreas de Espaha, y Aviacién y Comercio, correspon— 
dientes al periodo 1946-1979? asimismo las tablas de hora— 
rios y servicios de las cuarenta empresas de transporte 
aéreo regular de pasajeros con representacién comercial en 
Madrid, aunque sélo para el periodo 1970-1979? también là 
ABC World International Airways Guide, de apariciôn mensual 
y base fundamental para comparaciones internacionales? fi­
nalmente, y afectando solo al tréfico de mercancias, las 
Estadisticas del Comercio Exterior de Espana de la Direccién 
General de Aduanas (MS Hacienda).
La dilatada extensién del periodo de trabajo, que fi­
nalize en abril de 1980, no ha permitido una considéracién 
simulténea de las fuentes utilizadas, tanto més cuanto el 
uso de unas era metodolégicamente necesario con anterioridad 
al de otras. En ciertas ocasiones, la disponibilidad misma 
de las fuentes, tampoco ha permitido esta consideracién.
For ello el anélisis de los datos de tréfico y redes fina-
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liza en afios diferentes segun se trate de tréfico interior 
o internacional de pasajeros ( 1 9 7 5 y 1977 respectivamente), 
mercancias (1 9 7 7), redes y frecuencias (1 9 7 9) o datos com­
paratives (1 9 7 4, 1 9 7 5, 1 9 7 7, 1 9 7 8, segun las fuentes concre 
tas).
Para la valoracién de elementos comparativos con res 
pecto a este trifico hemos recurrido a variadas fuentes pro- 
cedentes fundamentaImente del Institute Espahol de Turismo, 
Institute Espahol de Emigracién, Ministerio de Comercio, 
Institute Nacional de Estadistica, de Asuntos Exteriores 
y de Transportes y Comunicaciones.
Para los aspectos légales nos basâmes en el Boletin 
Oficial del Estado y en la Ley sobre Navegacién Aérea de 
1961 y sus sucesivas modificaciones y actualizaciones. Para 
los aspectos histéricos hemos recurrido sobre todo a fuentes 
documentales consultadas en la Hemeroteca Nacional y biblio 
tecas de numerosos organismes radicados en Madrid.
Para el ultime capitule ha sido de trascendental impor 
tancia la documentacién consulta da en las Direcciones Gene 
rahes de Infraestroctura Aérea del antiguo Ministerio del 
Aire y del rCLnisterio de Transportes y Comunicaciones, ade- 
més de la informacién obtenida en numerosos departamentos 
del Organisme Auténmmo de Aeropuertos Nacionales, Ayuntamieri 
to de Madrid, COPLACO y sobre todo en la Direccién del Aero—
- IX -
Puerto y en Iberia.
De gran valor documental y formativo ha sido la con­
sulta de los fondos del Institut du Transport Aérien, radi 
cado en Paris, posible gracias a la inestimable colabora- 
cion del Departamento de Archives de Iberia.
Entre las bases cartograficas han sido de extraordina 
ria utilidad la seccién Aeronautical Information (AIS) de 
la Subsecretarxa de Aviacién Civil, asi como numerosas pu- 
blicaciones del Institute Geografico Nacional y del Servi­
cio Cartografico del Ejercito, en especial la serie de edi- 
ciones desde 1916 de la hoja n^ 559 -Madrid- del mapa to- 
pografico nacional a I/5O.OOO.
Con todo, el trabajo de campo y la encuesta oral han 
sido medios de trabajo imprescindibles; es justo resaltar 
que sin esta ultima el presente trabajo no habria podido 
ser llevado a cabo pues para muchos de sus apartados cons- 
tituye el unico medio de comprobacién posible y a menudo el 
puente que permite salvar lagunas existantes en la documen­
tacién escrita. Por ello, y aunque la mencién resuite gra- 
vosa a la lectura, tenemos obligacién moral de expresar 
nuestro mas profundo agradecimiento a las siguientes per­
sonas cuya colaboracién ha sido especialmente valiosa;
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D. Virginie Alvarez Cadenas, Gerente Régional de ventas 
para Espaha de Aeroméxico,.
D. A. Asenjo, Director de ventas para Espaha de K.L.M.
D. Omar Balmori, Gerente de ventas para Espaha de Cubana 
de Aviacién.
Sr. Bordoy, Gerente de ventas para Espaha de Air Zaire.
D. Ricardo Cantalapiedra, Director Comercial para Espaha 
de VIASA.
D. Francisco Corral, de la Seccién de Mantenimiento Têc 
nico de Aeropuertos Nacionales.
D. Juan Cuesta, Jefe de la Seccién de Estadistica de la 
S.A.C.
D. Juan A. de Andrés, Jefe de la Seccién de Planificacion 
de la S.A.C.
D. Rafael Esteban, Jefe de la Divisién Charter Nacional 
de Aviaco.
D. José Manuel Fernéndez, Jefe de Servicios Générales del 
aeropuerto Madrid-Barajas.
D.R. Garcia Almazan, del Departamento de Promociôn de 
Alitalia.
D. Francisco Garcia Diez, Jefe de la Seccién de Explota 
cién de Aeropuertos Nacionales.
D. Sebastian Garcia Garcia, de la Secretaria General Téc^  
nica de Iberia.
D. Higinio Gonzalez Pescador, de la Seccién de Expropia 
ciones de la Dccién. Gral. de Infraestructura Aérea del 
M5 de Transportes.
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Coronel Guaza, del Cuartel General del Aire.
Mr. Jean Labasse, Professeur en el Institute de Estudios 
Politicos de Paris.
D. Félix Lopez-Quijada. Director del Aeropuerto Madrid- 
Barajas.
Comandante Lorenzo Vais, del Cuartel General del Aire.
D. Angel Lozano, de S.A.S.
D. Jesus Macho Abad, Jefe de la Division de vuelos régula 
res de Aviaco.
Tte. Coronel D. Fulgencio Marin, del Cuartel General del 
Aire.
D. Luis Marquina, Catedr'atico de Aeropuertos de la E.T.S. 
de Ingenieros Aeronauticos de Madrid.
D. Francisco Mata Suarez, Jefe de Anélisis Informativos 
del MG de Asuntos Exteriores.
D. J. Maus, Director de Ventas para Espaha de SABENA.
D. Miguel Mestanza, ex-Gerente de ventas para Europa de 
A.P.S.A.
D. Carlos Morate Gonzalez, Gerente General para Espaha 
de L .A •P .
Dha. Marisol Paredes Vizquez, de ALIA.
D. Ignacio Pascual, Jefe de la Torre de Control del aero^ 
Puerto Madrid-Barajas.
D. Plécido Perera Melero, del Servicio de Control del Ru^ 
do del Ayuntamiento de Madrid.
Dha. Carmen Pérez,de S.A.S.
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- D. Gregorio Pérez-Sauquillo, de la Subsecretaria del MG 
de Transportes y Comunicaciones.
- D. Emilio Pineda Rodriguez, Jefe de Mantenimiento de In^
talaciones Radioeléctricaf del aeropuerto Madrid-Barajas.
- D. Lucio Pita Ramudo, Director del Departamento del Medio 
Ambiente del Ayuntamiento de Madrid.
- D . Vicente Roa, comandante de aeronave de Iberia.
- D. Paulino Rodriguez Roble, Secretario General de la Sub
secretaria de Aviacién Civil.
- D. Fernando Sainz Garcia-Blanco, Gerente para Espana y 
Portugal de AVIANCA.
- D. Mario Santa—Cruz Senabre, Subdirector General de Aero 
puertos Nacionales.
- Mr. Georges Simon, Assistant Principal de Relations Ex tie 
rieures de l ’Aéroport de Paris.
- D. Lazaro Trilleros, de Navegacién Aérea del aeropuerto 
Madrid—Barajas.
- D. Angel Luis Valderrébano Gfastey, de CAMPSA en el aero 
Puerto Madrid-Barajas.
Quiero expresar asimismo mi agradecimiento a todas a 
quéllas personas, compaheros y familiares que de un modo u 
otro han colaborado en la consecucién de este trabajo, pero 
muy especialmente a su Director, D. José Manuel Casas Torres, 
sin cuyo asesoramiento cientifico, siempre oportuno, y su 
aliento moral en los momentos de mayor pesadumbre, nada hu 
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CAPITULO I
INTRODUCCION AL TRANSPORTE AEREO ESPANOL: CARACTERISTICAS 
DEL TRAFICO AEREO EN ESPANA Y VALORACIOK GLOBAL DE MADRID- 
BARAJAS EN EL CONTEXTO NACIONAL.

I.l. APROXIMACION AL TRANSPORTE AEREO ESPANOL

1.1. APROXIMACION AL TRANSPORTE AEREO ESPaKOL.
1.1.1. IMPORTANCIA DEL TRAFICO AEREO ESPAR01 EN EL 
CONTEXTO EUROPEO Y MONDIAL.
En 1975 Espana ocupaba, entre los paises miembros 
de O.A.C.I., el 129 puesto por su volumen total de tone- 
ladas-kil6metro producidas en servicios regulares ( l ), 
situacidn muy destacada en el contextew m d i a l , sobre to- 
do si tenemos en cuenta las caracteristicas de los pai­
ses que anteceden y siguen a Espana en esta lista (CUA- 
DRO I.l).
El adecuado comentario de esta tabla requiers, no 
obstante, ciertas réservas pues si bien el factor t-km 
producidas es el mas litil para el conocimiento de la rea- 
lidad del transporte aéreo y, por tanto, el modo intema- 
cional en que se expresan los transportistas, para
( 1 )) Toneladas-kilémetro producidas: suma de los produc-
tos obtenidos al multiplicar el ndmero de toneladas de 
carga de pago transportadas en cada etapa de vuelo por 
la distancia de la etapa. La carga de pago esté, consti- 
tulda por pasajeros, equipaje, mercanclas y correo.
Etapa de vuelo es la operacidn de una aeronave desde 
el despegue al aterrizaje siguiente. (Definiciones se- 
gün O.A.C.I.).
el geôgràfo,la estricta aplicaciôn de estas magnitudes 
puede inducir a error: en el factor t-km intervienen 
tanto el volumen en si de toneladas transportadas como 
la longitud de la red regular en que son transportadas; 
esta expresidn es plenamente valida para paises en los 
que los distintos tipos de trâfico aéreo estan relativa- 
mente compensados, como en Estados Unidos o Australia por 
ejemplo, pero su aplicacién no résulta totalmente satis- 
factoria, desde el punto de vista geogràfico insistimos, 
para paises como Espana o Italia por ejemplo en los que 
contrastan una densa red nacional de reducida extension 
geogrâfica y una extensa pero poco densa red interconti­
nental. De todas formas, como quiera que es el linico medio 
disponible para poder comparar en toda su magnitud la im- 
portancia del transporte aéreo a nivel raundial y sobre to- 
do por su difusién internacional en los medios econémicos 
del transporte aéreo, hemos utilizado este factor t-km 
producidas para destacar la importancia de Espana a ni­
vel mundial.
La distribuciôn geogrâfica de este tipo de trâ­
fico en el mundo durante el periodo 1965-1975 (FIGURA 1,1) 
refiejaba ante todo la contraposicién entre las regiones 
Aroérica del Norte, Europa, Asia,- Pacifico y las regiones 
América Latina, Caribe, Africa, Oriente Medio, siendo de 
destacar sobre todo para el conjunto del periodo,la supre- 
macia nortearnericana y europea y el fuerte crecimiento ex- 
perimentado por el trâfico aéreo en Asiar Pacifico, Orien­
te Medio y Australia.
El anâlisis de la distribuciôn de este trâfico por 
regiones y dominios de trâfico aéreo internacional e in­
terior (FIGURA 1,2) definen otras importantes caracteris- 
ticas del transporte aéreo mundial durante el periodo con- 
siderado:
- Europa encabeza el mercado mundial.de-servicios in- 
ternacional.es, seguida a relative distancia por Amé­
rica del Norte y muy de lejos por el conjunto de re­
giones restantes.
- Es significative asimismo la relative disminucién 
de Europa y América del Norte en su participacién 
en el trâfico internacional, en bénéficié de las 
restantes regiones pero sobre todo del conjunto Asia- 
Pacifico, encabezado por otras dos grandes poèncias 
econémicas mundiales "aisladas": Japén y Australia.
- En el trâfico interior América del Norte encabeza 
la situacién con notable diferencia durante todo el 
periodo, pues si bien el acercamiento porcentual en­
tre esta regién y la europea se acentua en 1975, es­
te becho no se debe tanto a la crisis que atraviesa 
el sector aéreo en América y al auge que conoce el 
transporte aéreo interior en Europa, cuanto a la in­
clusion de las estadisticas de la Unién Soviética
en la regiôn europea ( 2 ).
La distribuciôn de t-km por paises durante el perio­
do 1970-75 refieja por otro lado, con bastante fidelidad, 
la situaciÔn del transporte aéreo en el mundo en los lil- 
timos afios;
Las cabezas raundiales estân acaparadas por las dos 
grandes potencias del mundo actual: Estados Unidos y la 
Uniôn Soviética, con cifras totalmente desconectadas de 
las del resto de los paises, Efectivamente, en USA y URS3, 
se conjugan a nivel desproporcionado fuerza econômica, ex- 
tensiôn territrial e influencia politico-econÔmica a nivel 
mundial, factores màs que favorables para el desarrollo 
del transporte aéreo; los transportistas soviéticos (Aero­
flot) y sobre todo los araericanos (American Airlines, T.W, 
A., Pan American, Delta Airlines, Eastern, Brannif, etc».'.) 
acaparan también las primeras posiciones mundiales por su 
trâfico interior’ e internacional y por la longitud de sus , 
redes de explotaciôn.
Un segundo grupo de paises incluye a Japôn y gran 
parte de Europa Occidental donde se conjugan, aunque en 
mener medida que en los anteriores, la potencia econômi-
( 2 ) En 1970 la URSS se convirtiô en el 121 miembro de
la O.A.-C.I si ben sus estadisticas empèzan a contabilizar- 
se regularmente dentro de este organisme desde 1971. En 
1975 integraban la O.A.C.I. 131 miembros.
ca y la difusiôn geogrâfica de sus interases en el mundo, 
factores que favorecen el volumen de su trâfico y la lon­
gitud de sus redes internacioales. En contraposiciôn con 
USA y URSS, son sin embargo pafses de reducida extension 
geogrâfica en los que el elevado volumen de toneladas pro­
ducidas no se corresponde con la relativamente limitada 
extensiôn de sus redes interiores de trâfico aéreo. No obs­
tante, los transportistas de estos paises se stuan también 
en la cabeza entre los miembros de lATA por los mismos con- 
ceptos mencionados e incluso mantienen una dura competencia 
con las empresas americanas ; British Airways, Japan Airli­
nes, Air France, Lufthansa, K.L.M., Alitalia, Iberia, SAS 
y Swissair se clasificaban en 1975 entre los veinte princi­
pales transportistas miembros de lAlA por su volumen total 
de t-km producidas.
Un tercer grupo de paises tienen como exponents prin­
cipal del desarrollo de su trâfico aéreo la vasta dimensién 
de sus territories nacionales y la débil infraestructura 
de lesmedios de comunicacién superficiales, factores muy 
positives para el éxito del transporte aéreo interior que 
va seguido de lejos por su transporte internacional que se 
apoya en el carâcter de potencias o pre-potencâs econémi­
cas a nivel mundial; Canadâ, Australia, Brasil, la Unién 
India, la Republics Sudafricana y México son ejemplos bien 
significatives.
Considerados estos paises es en cierto modo mâs fâcil
destacar la importante posicién de Espafia a nivel mundial 
teniendo en cuenta la relativamente reducida extension de 
su territorio y sobre todo la separacién de su nivel de 
desarrollo econéraico. La situacién es aiin mâs paradéji- 
ca por cuanto Espana ocupa entre las naciones europeas el 
sexto lugar, con un volumen de t-km muy superior a paises 
como Bélgica, Suecia, Noruega o Mnamarca, todos ellos con 
rentas personales y PNB considerablemente mâs elevados que 
los nuestros. En este sentido Espana se clasifica entre 
las naciones mâs desarrolladas de Europa Occidental, con 
un volumen de trâfico aéreo mucho mâs importante que el 
de las naciones de Europa jOrienta'lv
Este sexto puesto no es sin embargo, como deciamos 
antes, representative del todo, en cuanto al grado de uti- 
lizacién del avién y en definitive de la importancia del 
transporte aéreo, Iberia posee una red internacional que 
aunque importante, es de menor extensién que la de los res­
tantes paises europeos que preceden a Espana; frente a ello 
nuestra compania nacional es actualmente la segunda compa- 
flia aérea europea por el mimero de pasajeros transportados, 
siendo tarjfeélo superada por la britânica British Airways 
y situândose por delante de Air France y Lufthansa.
Significative también en cuanto a la importancia del 
trâfico.aéreo espanol en el conteacto mundial es destacar 
el râpido ritmo de crecimiento de su produccién de t-km, 
con una tasa media anual del 18,4^ para el periodo 1970- ^ 5,
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valor muy por encima de la media mundial C9.7^) y que 
se sitiia entre los mâs destacados del mundo y sobre to­
do de los europeos, entre los que s6lo los superan las 
tasas de Polonia ^  Yugoslavia, pafses que pueden consi- 
derarse en una fase de evolucién mâs primitiva de sus re­
des de transporte aéreo ( 3 ),
La situacién del transporte aéreo espanol a nivel 
mundial es aânimâs destacada considerando su produccién 
de t-km en servicios regulares interiores (CUADRO 1,2).
Por su trâfico interior Espana ocupa un noveno puesto mun­
dial, precedida tan sélo por pafses que cuentan con fac­
tores mucho mâs incitantes para el desarrollo del trans­
porte aéreo como son la extensién de sus territories na­
cionales, su volumen de poblacién y sobre todo su nivel 
de desarrollo econémico, elementos que a menudo se asocian 
como es el caso de USA, la URSS;, Canadâ o Australia.
(i' 3 ) Las tasas de crecimiento de Singapore y de Corea no 
son signifientivas pues corresponden al perfodo inicial de 
desarrollo del transporte aéreo en estos pafses (Singapore 
Airlines estaba aân unida a Malaysian en 1970),. Algo pare- 
cido ocurre con los pafses de Europa Oriental, en los que 
aunque ya poseen cierto grado de desarrollo de sus redes 
de transporte aéreo, su primera gran expansién se produce 
en t o m o  a los ahos set enta, con tasas de crecimiento lé- 
gicamente mucho mâs elevadas que las de los pafses de Euro­
pa Occidental que parten en estas fehas de cifras mucho 
mâs elevadas.
La posicién espafîola es aqul también destacada en 
el contexte europeo -sobre todo en relacién con Europa 
Oriental- pues Francia es el dnico pais que supera a Es­
pana por su produccién de t-km, mientras que por detrâs 
se sitdan otros pises que, como Italia, Reino Unido, Ale- 
mania, Noruega, Suecia o Finlandia,, cuentan con importan­
tes factores para el desarrollo de sus redes nacionales 
en funcién de su configuracién geogrâfica, densidades mé­
dias de poblacién o simplemente de sus niveles de vida.
Es précise hacer aqui sin embargo la salvedad de ciertos 
paises que por lo reducido de sus territories nacionales 
tienen escaso desarrollo (Suiza, Paises Bajos) o carecen 
de trâfico interior (Luxemburgo, Bélgica) y del caso de 
Portugal en el que sus elevadas cifras se deben adn en 
197.5 a la inclusién de sus territories coloniales africa- 
nos.
La tasa media anual de crecimiento de este tipo de 
trâfico en Espana (20,55^ para el periodo 1970-75) acentâa 
aânri mâs estas diferencias. Nuevamente Francia -pais de 
mayor poblacién absoluta, de mayor desarrollo econémico 
que promueve intercambios régionales, de maynr tradicién 
aeronâutica y sobre todo con una infraestructura mucho 
mâs compleja que la nuestra, tanto en instalaciones como 
en transportistas- es el énico pais europeo que supera la 
tasa de crecimiénto espahola, frente a las tasas mod Bra­
das e incluso negativas que caracterizan al resto de los
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paises eùropeos, en su mayor parte muy afectaüos por la 
crisis econémica de este periodo que contrajo la demanda 
aérea desviândola hacia los medios de transporte superfi- 
ciales tradicionales.
La importancia de Espana queda sin embargo plena-
«s
mente manifiesta al comprobar queiel primer pais europeo 
por Su volumen de trâfico regular de pasajeros en lineas 
interiores, cometido en el que participan los dos grandes 
transportistas aéreos nacionales, Iberia y Aviaco, y cu- 
ya autqntica significaién y sobre todo la importancia de 
Madrid analizaremos en el siguiente capitule.
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r.1.2. EVOLUCIOg] DEL TRAFÎCO AEREO PE PASAJEROS EN ESPA­
ÇA DESDE 1940.
Frente a los 80.911 pasajeros que utilizaron los 
aeropuertos espanoles en 1940, un total de 37.773*814 lo 
hicieron en 1975, cifra superior a la de la poblacién na­
cional del citado ano y que permits dar un mayor énfasis 
a lo que ya en 1967 Picheral denominaba el "especatcular 
desarrollo" del trâfico aéreo espaüol (4 )•
La evolucién de la cifra total de pasajeros que uti— 
lizaron los aeropuertos espaüoles desde 1940 hasta 1975 
se ha refiejado en la FIGURA 1,3 y la curva résultante 
muestra una continua evolucién positiva que en gran par­
te parece ajustarse al despertar y desarrollo econémico 
y social experimentado por Espana desde el final de la 
guerra, pero que también hace patente en algunos momentos 
la situacién polfico-econémica mundial (CUADROS 1,3 y 1,4).
El anâlisis de la curva de la figura perraitiria it- 
ferenciar claramente dos fases de crecimiento de este
( 4 ) H.PICHERAL. "L'essor spectaculaire du trafic aérien
international de l'Espagne". Information Géographique, 
1967. N9 5, p.p. 207-220.
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trâfico: una moderada entre 1940 y I960 y otra francamen- 
te expansiva entre I960 y 1975. La consideracién, por otro 
lado, de las tasas médias anuales de crecimiento para pe- 
rfodos de cinco anos a partir de 1940 llevarla en cambio 
al estableciraiânto de unas fases de desarrollo que no se 
ajustarfan a la realidad; por ello ha sido précise el ana- 
lisis de las tasas anuales de crecimiento, el de las ci­
fras totales de trâfico y la diferenciacién de leitrâfi- 
cos interior e internacional para poder comprender real- 
mente las caracteristicas de esta evolucién.
Teniendo en cuenta estos factores hemos crefdo co­
rrecte la consideracién de las siguientes etapas:
1) Periodo 1940-1955:
Corresponde al auténtico renacimiento del transpor­
te aéreo civil espanol prâcticamente paralizado desde 
1936Ü Durante estos quince ahos el trâfico aéreo expéri­
menta una evolucién positiva aunque muyMarcada sobre todo 
en los ahos inmediatos a la postguerra por los aconteci- 
mientos politicos que vive el mundo hasta 1945. Las ta­
sas anuales de crecimiento (FIGURA 1.20) experiment an 
fuertes contrastes entre ahos recesivos y expansivos, 
asi el incremento del 94,8# que se produce entre 1945 y 
1946 es la respuesta al final de la contienda bélica mun­
dial, del mismo modo que el mcremento del 62,4# entre 
1943 y 1944 contrasta con la fuerte disminucién del aho
1 3
1943 con respecto a 1942 (-53,8#) motivado por la casi 
absoluta paralizacién del trâfico aéreo espanol como con- 
secuencia de la inactividad de Iberia forzada por la ca- 
rencia de combustible que nos impuso la situacién europea.
Ya desde 1944 en cambio desaparecen las tasas nega­
tivas y se inicia el auténtico periodo de crecimiento 
ininterrumpido que durarâ treinta ahos. Aunque las tasas 
médias anual es ofrecen, siempre en el a^itcto positive, v a - 
riaciones a veces considerables, el crecimiento de las ci­
fras totales de pasajeros corresponden realmente al desa­
rrollo econémico que va experimentando el pais y por otro 
lado al restablecimiento diplornâtico de Espana en las es­
teras politicas mundiales, sensible sobre todo a partir 
de 1950 -cuando la O.N.U. revoca su acuerdo de 1946 so­
bre retirada de misiones diplomâticas de Madrid- y de 
1955, aho en que Espana ingresa en la O.N.U. Asi llega- 
dos a 1955, este aho se han alcanzado 1.705.647 pasajeros^ 
mâs del doble de la cifra registrada en 1950 (719.820 pa­
sajeros) y casi 17 veces superior a la de 1945 (107.338 
pasajeros).
2) Periodo 1955-1965:
Se présenta como una fase de consolidacién del trâ­
fico aéreo, con tasas anuales menos aparentes que las del 
periodo anterior pero mantenidas dentro de una relative 
regularidad sin fuertes contrastes. Durante este periodo
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es precise resaltar la incidencia notable de varies as- 
pectos de la situacién polîtico-econémica espahola que 
en mayor o menor medida tienen su refiejo en las tasas 
de crecimiento:
- La cesién del Protectorado de Marruecos y la inde- 
pendencia de este pals tienen honda repercusién en 
las tasas de crecimiento del trâfico interior sobre 
todo (FIGURA 1,21). Las corrientes de trâfico exis­
tent es entre los aeropuertos meriodionales espaho— 
les (Sevilla y Mâlaga sobre todo y en segundo pia­
no Granada) y Madrid con los aeropuertos del norte 
de Marruecos (Tetuân principalmente y Melilla) han 
sido tradicionalmente hasta la independencia de Ma­
rruecos parte importante de nuestro trâfico interior. 
En este sentido el término del protectorado espanol 
ha supuesto sobre el trâfico:
1. La disminucién del volumen y les tasas de creci->
miento del trâfico interior por la nueva clasi- 
ficacién de esta corriente geogrâfica como trâ­
fico internacional, apreciable en la tasa nega­
tive (-2,5#) de 1957-58 y la tasa ralentizada de 
1958-59 (4,2#) del trâfico interior. Es presumi-
ble establecer -aunque las estadisticas no nos
proporcionan los datos précises- que estas tasas 
fueran considerablemente superiores en los ahos 
inmediatamente précédantes en relacién con las
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repatriaciones que antecedieron a la independen­
cia.
2. El aumento de volumen y de las tasas de creci­
miento del trâfico internacional (FIGURA R22) 
como consecuencia por un lado de la contranépli- 
ca a lo expuesto anteriormente —que se refieja 
en la tasa del 34,9# de 1956-5'/^ y por otro de la 
nueva oleada de repatriaciones que se produce al­
gunos ahos después, sobre todo entre I960 y 1962 
(23,3# para 1959-60, 35,1# para 1960-61 y 30,4* 
para 1961-62), cuando la situacién de muchos es- 
paholes que permanecieron en la zona norte de Ha- 
rruecos se hizo francamente insostenible por 2a 
adversién popular marroqul.
La consolidacién diplomâtica de Espana en cl extran- 
jero ya apuntada anteriormente y la estabilidad del 
régimen politico espanol se traducen durante toda 3a 
década en un fuerte incremento del trâfico inteme- 
clonal de Espaha durante el periodo, con tasas mé­
dias anuales del orden del 22,1# para 1956-60 y del 
31,1# para 1960-65, cifras sensiblemente superiorly 
a las que conoce el trâfico interior (6,2# y 16,8% 
para idénticos périodes). Estos factores han permi- 
tido la diversificacién de las relaciones econémicas 
y culturales espaholas dentro del mundo occidental 
y la iniciacién de una fuerte corriente turxstica
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EtBCi^uestro pals, procédante sobre todo de Europa 
y Estados Unidos.
- La estabilidad econdmica nacional y la considerable 
me3ora en el nivel de vida propician por otro lado 
el desarrollo del trâfico aéreo interior que alcan- 
za durante esta década dos de sus principales tasas 
de crecimiento (22,4# para 1960-61 y 23,5# para 1963- 
64) aunque los acontecimientos del norte de Africa 
perturban durante los très primeros ahos la légica 
evolucién positiva.
El conjunto de la situacién se refieja en el trâfi­
co total en un incremento positivo para toda la década, 
mâs acusado durante el quinquenio 1960-65 (tasa media 
anual de crecimiento del 22,5#) que en el anterior (12# 
para 1955-60) en relacién fundamentalmente con la ralen- 
tizacién que supone la disminucién de la importancia de 
la corriente geogrâfica hacia y desde el protectorado de • 
Marruecos (tasas anuales de crecimiento de 10,9# para 
1956-57; 2,8# para 1957-58 y 7,1# para 1958-59) debida 
sobre todo a la disminucién de residentes espaholes en 
esta regién.
3) Periodo 1965-1975:
Se produce durante este periodo la auténtica fase 
de expansién del trâfico aéreo espanol en todos sus sen- 
tidos, si bien el final de la década estarâ marcado por
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una acusada inflexion negativa.
Aunque durante los diez anos no se den las mâs im­
portantes tasas de crecimiento de la historia del trâfi­
co aéreo espanol -fenémeno légico teniendo en cuenta que 
ya se han atravesado las fases de iniciacién y consolida­
cién- lo mâs destacable del perfodo es la regularidad de 
las tasas positivas, que por primera vez logran mantener- 
se desde 1950 en un nivel superior al 20# para cuatro a- 
nos aconsecutivos (1968, 1969, 1970, 1971); es en este 
perfodo también cuando se alcanza la mâs alta tasa de cre­
cimiento anual (29,6# en 1969) desde 1951.
La década se inicia cor^una débil disminucién de las 
tasas con respecto a los âltiraos ahos de la precedents 
-repitiendo el mismo ciclo que se observa en los ahos 1960, 
1961, 1962, 1963- para iniciar desde 1968 el fuerte creci­
miento antes mencionado; una ligera recesién se observa a 
partir de 1972 (16,4#) y se hace acusada en 1974, donde 
aparece de nuevo una tasa negativa (-0,2#) que no se co- 
nocfa desde 1943 y que es consecuencia de la crisis que 
atraviesa el transporte aéreo en relacién con la crisis 
mundial.
El anâlisis de estas tasas segân la modalidad de 
trâfico perraite apreciar un poco mâs de cerca esta evo­
lucién y en cierto modo medir la incidencia de los facto­
res que la explican.
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Nuevamente la estabilidad del régimen politico es- 
pahol, la diversificacién y el aumento de los intercambios 
exteriores y las mejoras del poder adquisitiv.o medio del 
espanol han potenciado un fuerte crecimiento del trâfico 
nacional sobre todo durante el periodo 1965-71 que no es 
sino la continuacién del proceso iniciado en I960. A par­
tir de 1972 la situacién cambia potenciada por la apari- 
cién de factores negatives:
li El proceso inflacionario mundial iniciado en los 
afios setenta desgasta notableraente el poder adqui- 
sitivo, lo que se tfcaduce en un retraimiento de la 
clientele potencial del avién y sobre todo de la 
clientele habituai de este medio de transporte, en­
tre elle el turisrao extranjero, factor vital del 
desarrollo de nuestro trâfico aéreo.
2. La inestabilidad politica que erapieza a observar- 
se en Espana también desde esta iqtsma fecha, asi 
como el resurgimiento de la hostilidad extranje- 
ra hacia el régimen politico espanol son importan­
tes factores que también contribuyen a retraer el 
turismo extranjero en nuestro pais, desviândolo ha­
cia otras âreas turisticas tradicionales (Italia, 
Grecia, Sur de Francia) o nuevas (Paises del Este 
de Europa, Marruecos, Turquia, Ttinez).
3. La crisis que atraviesa el sector del transporte
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aéreo iniciada con la aparicién de los aviones de 
gran capacidad (1970), se ve acentuada con la inci­
dencia en este sector de otros factores negatives 
exégenos (inflacién, devaluacién de las monedas, 
disminucién del poder adquisitivo, crisis energé- 
tica mundial,etc...) y endégenos (saturacién de 
aeropuertos y del espacio aéreo, renovacién de flo­
tas, incremento de los costes de explotacién, pim- 
teria aérea, etc...). La unién de estos factores 
tiene un doble efecto negative sobre el transpor­
te aéreo: el aumento del Indice de riesgo (pirate­
rie aérea) e incnmodidad (retrasos) del avién y so­
bre todo el aumento de tarifas en un memento en que 
ya la clientele se retraia por si misma.
Las consecuencias de esta situacién son ante todo 
la disminucién del trâfico aéreo en Espaha, tanto en re­
lacién con la crisis econémica mundial como con la crisis, 
politica espahola, y la disminucién de la utilizacién del 
avién en la que se suman recesién econémica y desviacién 
de la clientele hacia los medios de comunicacién superfi­
cial es donde ha causado menor impacto la crisis mundial.
Estos factores se conjugan en 1974, cuando aparece 
la tasa negativa antes aludida, pero atacan de manera mâs 
fuerte y directe al trâfico internacional, cuya tasa des- 
ciende a -3,3# en 1973-74, que al transporte interior que 
aiîn mantiene une tasa positiva (3,4# para 1973-74). En
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ambos casos, sin embargo, la tasa de 1973-74 es la menor 
experimentada por el trâfico aéreo desde 1956 ( 5 ).
A pesar de todo hay que destacar que Espana ha si­
do uno de los pafses del mundo menos afectado por la cri­
sis que conoce el transporte aéreo durant e el perfodo 
1970-75 y que situaron las tasas de crecimiento en là 
OACI en una cifra de 8,1# para este perfodo frente a la 
de 12,3# espahola. Por otro lado ya en 1975 se observa 
en Espaha un indicio de recuperacién que aiin no ha acu­
sado el transporte aéreo en la OACI (OACI 2,4# y Espaha 
8,1# para 1974-75).
La evolucién de las cifras totales refieja, en de­
finitive, este vertiginoso crecimiento: en 1967 se sobre- 
pasan ya los 10 millones de pasajeros, très ahos mâs tar­
de, en 1970, se sobrepasan los 20 millones y sélo dos ahos 
después, en 1972, se superan los 30 millones, alcanzândo- 
se en 1975 una cifra préxima a los 38 millones. -
( 5 ) Hay que hacer la salvedad para el trâfico interior 
de la tasa de 1957-58 (2,8#) en relacién con la indepen­
dencia de Marruecos, factor de carâcter totalmente dis- 
tinto a los sehalados para la fase 1965-1975.
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1.1.3. CARACTERISTICAS DEL TRAFICO AEREO PE PASAJEROS 
EN ESPARA.
El trâfico de pasajeros en Espaha sehala a lo lar­
go del perfodo considerado (6 ) un relativo equiibrio
entre sus diverses coraponentes (CUADRO 1.5)î interior e 
internacional, regular y no regular, aunque con determi- 
nadas diferencias que permiten conocer en cierto modo rae- 
jor la motivacién que el transporte aéreo tiene en nues­
tro pafs.
Equilibrio_entre_el trâfico interior y el internacional.
Aunque caracemos de datos anteriores a 1956, es po- 
sible asegurar que el trâfico interior ha sido absoluta- 
mente prédominante hasta el aho 1957, superando en todo 
momento el valor del 70# con respecto al trâfico total.
La realidad sélo permitirfa hacer esta afirmacién 
para los ahos 1956 y 1957, primeros que conocemos dentro
( 6 ) Las estadisticas publicadas por la Subsecretarfa 
de Aviacién Civil y el Institute Nacional de Estadfstica 
establecen la diferenciacién entre el trâfico interior e 
internacional sélo a partir de 1956 y la diferenciacién 
entre trâfico regular y no regular sélo a partir de 1957 
para el trâfico internacional y de 1961 para el trâfico 
interior. Estas son las fechas que tomamos por lo tanto 
como punto de partida para el anâlisis de las distintas 
modalidades de trâfico que se hace en pâginas sucesivas.
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de la serie 1940-75 y en los que el trâfico interior su­
pone espectivamente el 76,9# y el 71,9# del trâfico to­
tal. La ampliacién de esta caracteristica hasta 1940 la 
hacemos teniendo en cuenta fundamentalemente los facto­
res que ya se han analizado en el punto precedente y que 
en definitive pueden resumirse en q u e ^  importancia del 
trâfico internacional al menos hasta 1955 ha debido ser 
reducida, en funcién de:
1. La situacién de Europa entre 1940 y 1945 que no era 
absolutamente nada favorable a la creacién o reanu- 
dacién de los servicios internacionales existentes 
antes de nuestra guerra.
2. El aislamiento politico de Espaha a raiz de la fi- 
nalizacién de la Segunda Guerra Mundial, que es mâs 
0 menos efectivo hasta 1955 -aho en que Espaha in­
gresa en la O.N.U.- pero sobre todo hasta 1950, cuan­
do la O.N.U» revoca el citado acardo de 1946 sobre 
representaciones diplomâticas en Madrid.
Expresién de esta situacién es ademâs la escasa 
importancia de las relacionas aéreas servidas por los 
transportistas durante el periodo anterior a 1950, que 
en muchos casos estân directamente determinadas por la 
existencia o no de relaciones diplomâticas: durante es­
te periodo Londres y Roma son los énicos destinos de Ibe­
ria en Europa, y en la red intercontinental sélo se al-
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canzan Argentina (via Brasil y Uruguay) y México (via Cu­
ba), destacando la ausencia de servicios con Paris con 
cuyo gobiemo no se restablecieron las relaciones diplo-, 
mâticas hasta 1950.
Por otro lado, la iniciativa del^Àire al desglosar 
sus estadisticas de aviacién civil en trâfico interior e 
internacional puede ser sintomâtica de la nueva dimensién 
que adquiere en torno a estas fechas el trâfico interna­
cional, Nétese que esta disociacién se realiza desde 1956 
y que Espaha ingresé en la O.N.U, el 15 de diciembre de 
1955.
A partir de 1956 la importancia del trâfico interna­
cional en el contexte del trâfico total es creciente. El 
trâfico interior supone aün sin embargo el valor del 50# 
sobre el trâfico total hasta el aho- 1965 (FIGURA I/?), 
momento a partir del cual es superado por el trâfico in­
ternacional hasta el final del perfodo aunque con mârge- ' 
nés relativamente estrechos.
Este relativo equilibrio sin embargo no se traduce 
en las tasas anuales de crecimiento del trâf ico ( FIGURA^niyZz) 
que se mantienen mâs elevadas para el trâfico internacio­
nal entre 1956 y 1969 y luego nuevamente en 1971, colocân- 
dose considerablemente por encima de las tasas médias na­
cionales en los perfodos 1956-60 (22,1# frente a 12,1#) 
y 1960-65 (31,1# frente a 22,5#).
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Del anâlisis de las cifras totales, tasas de creci­
miento y niveles de participacién de ambos tipos de trâ­
fico en el total, se desprenden pues ciertaS connotaciores
que corren paralelas a aspectos que se vislumbraban en la
evolucién del trâfico espanol:
1, EL trâfico interior es absolutamente prédominante 
hasta el aho 1957, aunque sigue siendo mâs importan­
te que el internacional hasta 1965. Sus tasas de 
crecimiento se mantienen por debajo de las del trâ­
fico internacional hasta el âltimo quinquenio en que 
las supera.
2. El trâfico internacional empieza a adquirir auténti­
ca dimensién a partir del desbloqueo econémico-poll-
tico de Espaha a mediados de los ahos cincuenta,
iniciando un fuerte crecimiento a partir de I960, 
con tasas superiores al 20# anual hasta 1972 en que 
se ve afectado, en mayor medida que el trâfico in- " 
terior, por la situacién econémica mundial, llegan- 
do incluso a registrar un crecimiento negative en 
1974. Su predominio sobre el trâfico interior a par­
tir de 1965 coina.de, como veremos en capitules pos- 
teriores, con la gran diversificacién que expérimen­
ta desde esta fecha la red internacional de vuelos 
regulares a partir de provincias.
Pinalmente, conviens destacar que el nuevo acerca-
25
mien’tD que se produce a finales del ■dltimo quinquenio del 
perlodo entre la participaoidn de ambos trdficos en el 
total, es claro exponente no tanto de la recuperacidn o 
mantenimiento del tràfico interior cuanto de la sensibi- 
lidad de nuestro tràfico internacional ante la coyuntura 
econdmica mundial.
iEquilibrio entre el tràfico regular y no regular?
Considerando la distribucién porcentual de estas dos 
modalidades de tràfico en el total de Espana (CUADRO 1.5), 
no es factible hablar de equilibrio sino de hechos bien 
man&cados; claro predominio del tràfico regular y crecien- 
te importancia del tràfico no regular. En relaciàn con 
ello es preciso en este caso disociar la participaciàn de 
èstas dos modalidades en las de tràfico interior y tràfi­
co internacional, donde conocen situaciones M e n  distin­
tas, casi opuestas.
En cuanto al tràfico total para el periodo 1961- 
1975, la participaciàn porcentual del tràfico regular es 
claramente prédominante en todo momento, oscilando entre 
el valor màximo de 87,2# de 1961 y el valor minimo de 56# 
en 1971. En contrapartida se observa en el conjunto del 
periodo una clara progresiàn en la participaciôn del trà­
fico no regular sobre el total desde 1961, situaciàn man- 
tenida por medio de tasas anuales de crecimiento sensible- 
mente superiores a las de los restantes tipos de tràfico
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considerados y que s6lo se ve interrumida en los ulti­
mo s anos del periodo, coincidiendo de nuevo con la cri­
sis mundial (CUADRO 1.4). Es de destacar en este sentido 
que el ano clave de la crisis -1974- supone en ambas mo­
dalidades de tràfico la màxima recesidn de las tasas de 
crecimiento para el periodo considerado y conviens rese- 
nar el mayor impacto que esta situacidn tiene sobre el 
tràfico no regular -crecimiento negativo del -3,7# para 
1974 con respecto a 1973- que sobre el regular que aun- 
que aunque ve frenada su tasa no registra sin embargo 
disminucidn (2,2# para 1973-74).
En el tràfico interior, la participaciôn porcentual 
del tràfico regular es absolutamente prédominante para el 
periodo 1961-75, con valores siempre por encima del 90# 
y con un màximo del 98,9# en 1961. El tràfico interior no 
regular conoce sin embargo una progresiva participaciôn 
en el total, muy sensible sobre todo desde 1970 (7,7#) y 
que alcanza su màximo en 1975 (9,9#), siendo de destacar 
que a la inversa del tràfico internacional, aqui el tràfi­
co no regular no disminuye su importancia durantte la fase 
de crisis sino que por el contrario la reafirma; de todas 
formas su participaciôn se mantiene muy baja durante todo 
el periodo.
En el tràfico internacional la evoluciôn es màs 
compleja y en ella se observa la continua disminuciôn de 
importancia relative del tràfico regular en bénéficié del
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tràfico no regular que incrementa ininterrumpidamente su 
participaciôn desde 1957 hasta 1971, momento a partir del 
cual el tràfico regular conoce una ligera recuperaciôn de 
su participaciôn sobre el total internacional.Nuevamente 
aqui aparece 1965 como ano clave de la evoluciôn pues es 
el àltirao en que el tràfico regular internacional prédo­
mina sobre el no regular (PIGURAI-24). Durante la fase de 
crisis se observa la incidencia de ésta sobre ambas moda­
lidades de tràfico pero especialmente en el no regular, 
màs sensible lôgicamente a la coyuntura econômica mundial, 
TÎnico que expérimenta una tasa negativa de crecimiento en 
1974. Del anàlisis de estos datos se desprende la intima 
vinculaciôn entre el transporte internacional no regular 
y el turismo,
Estacionalidad del tràfico
Hemos observado, con conocimiento previo de los an-, 
teriores aspectos, la evoluciôn mensual del tràfico aéreo 
espanol en todas su modalidades para el periodo 1970-75, 
hallando los indices de estacionalidad .(,7 ) respectivos
(7 ) Denominamos indice de estacionalidad del tràfico
aéreo a lo que Henri Picheral denomina "indice de ampli- 
tud estacional" en su articule "Les lignes intérieures 
aériennes: l'exemple de l/Espagne", publicado en el bole- 
tin de la Société Languedocienne de Géographie (1968, 
h02, pp. 141-162j. El indice se obtiens a partir de la
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con el fin de fijar mejor las caracteristicas del tràfico 
aéreo espanol.
divisiôn del tràfico total del tercer trimestre del ano 
(Julio, Agosto y Septiembre) por el del tràfico total del 
primer trimestre (Enero, Febrero, Marzo). La idoneidad del 
indice dista mucho de ser la mejor pues los resultados no 
son en ningàn modo perfectos por cuanto el valor résultan­
te minimo aopptable seria 1 (igualdad de tràfico en ambos 
trimestres y por tanto ausencia de estacionalidad) y todos 
los valores negatives deberian indicar estacionalidad nega­
tiva cuando en realidad lo que indican es estacionalidad 
en favor del invierno. Por otro lado, este indice no tie­
ne en cuenta que en dos de los meses considerados de mini­
me tràfico se producen de hecho auténticos màximos anuales 
en relacién con las vacaciones de Navidad (Enero) y ocasio- 
nalmente con las de Semana Santa (Marzo). Su auténtica uti- 
lidad reside en el hecho de qfE la cifra résultante, si es 
positiva,,refieja el incremento que expérimenta el tràfi­
co de verano silrre el de inviemo de una manera bas tante 
explicita (2=doble, 3==triple,etc...) aunque en cambio, y 
esto es otro grave inconveniente , no tiene en cuenta el in­
cremento normal que experimentan unos meses del ano con 
respecto a sus precedentes, independientemente de los m à - ' 
ximos estivales y en relaciôn con las tasas mensuales de 
crecimiento. A pesar de ello nos hemos inclinado a utiii- 
zar este indice porque para el caso de Espaha résulta ge- 
neralmente vàlido aunque siempre teniendo en cuenta las 
salvedades que hemos apuntado; cuando el tràfico de invier­
no super^ al de verano, caso frecuente en las Islas Cana- 
rias, hemos actuado de todas formas haciendo la divisiôn 
a la inversa (tràfico del primer trimestre dividldo por 
el tercero) y senalando también en nàmeros positives que 
la estacionalidad corresponde a màximo de inviemo.
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Los resultados se expresan en el CUADRO 1.6 y a partir 
de ello pueden obtenerse las siguientes conclusiones, aun­
que hay que adraitirlas con ciertas réservas teniendo en 
cuenta que durante este periodo se produce el final de 3a 
"Edad de Oro", la fase principal de crisis y el inicio de 
la recuperaciôn:
1. En cuanto al indice medio de estacioaalidad pgra el 
conjunto del periodo se puede afirmar que es modera- 
do (1,94) para la totalidad del tràfico, pero expre- 
sa sin embargo que el tràfico de verano pràcticamen^ 
te dobla al de inviemo. Es preciso observar no obs­
tante que este indice enraascara la contraposiciôn 
entre unos indices bajos para los tràficos interior. 
(1 ,05) y regular (1,55) y unos indices altos para 
los tràficos internacional^. (2,44) y no regular 
(2,64).
2. Por lo general, todos los indices anuales conocen . 
una progresiva disminuciôn desde 1970 con un mini­
mo en 1974 y una nueva recuperaciôn en 1975.
3. Las disminuciones màs relevantes que se producen a 
lo largo del periodo las experimentan precisaraente 
los indices màs elevados (internacional y no regu­
lar ).
La existencia de indices dé estacionalidad positi- 
vos en todo momento es normal, pues es lôgico que el trà-
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fico de invierno sea inferior al de verano, época de vaca­
ciones que permitê una mayor libertad de movimiento que 
se traduce en auténticas migraciones humanas susceptibles 
de utilizar el avidn. La disminuciôn de estos indices re- 
fleja por otro lado la credente importancia del tràfico 
de invierno, teôricaraente"trâfico de negocios", que podria 
ser indicative de desarrollo econômico del pais, afirma- 
ciôn que no se puede aplicar en su màs estricto sentido 
por cuanto el incremento de la movilidad en verano -y por 
tanto el aumento de los indices- es de hecho también indi­
cative de mejeras en el bienestar social y en définitiva 
de desarrollo socioeconômico.
En el caso que considérâmes, la situaciôn de estos 
indices podria refiejar las siguientes caracteristicas:
- el fuerte indice de estacionalidad- del tràfico no 
regular està en relaciôn directa con el turismo ex- 
tranjero que visita nuestro pais durante el pério­
de estival, aunque también con la creciente impor­
tancia de la salida de espanoles al extranjero e in­
cluse con la creciente utilizaciôn por el turismo 
nacional interior del aviôn para sus desplazamien- 
tos sobre todo hacia las regiones insulares. La dis­
minuciôn de este indice (de 4,27 en 1964 a 3,52 en 
1970 y a 2,46 en 1975) podria ser la evidencia de 
la prësencia de un turismo invernal creciente, espe­
cialmente encaminado hacia las regiones espaholas 
màs càlidas àe la Costa del Sol e Islàs. Canarias.
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el indice de estacionalidad del tràfico internacio­
nal, mayor que el del interior., se debe s in duda a 
la importancia del turismo dentro de este tipo de 
tràfico teniendo en cuenta que el presumiblemente 
elevado indice de estacionalidad no regular contri- 
buye a engrosarlo; su roenor valor que el del tràfi­
co no regular responde en contrapartida a la impor­
tancia del tràfico invernal de "negocios".
la relativamente escasa importancia del indice de 
estacionalidad del tràfico regular responde a la na- 
yor utilizaciôn de este tipo de tràfico para el via- 
je de "negocios” de caràcter invernal aunque eviden­
cia una considerable utilizaciôn de los vuelos regu- 
lares para el tràfico turistico estival.
el indice de estacionalidad del tràfico interior es 
el màs bajo de todos lo que refieja la relativamen­
te equilibrada utilizaciôn del aviôn en Espana, tan— 
to para fines laborales como para los desplazamien- 
tos motivados por el ocio.
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1.1.4. LOS AEROPUERTOS ESPAROLES Y LAS CARACTERISTICAS 
DE SU TRAFICO.
En el aüo 1975 recibieron tràfico regular 32 aero- 
puertos espafîoles a los que aàn ese ano habia que sumar 
los très de la regiôn del Sàhara (El Aaiun, Villa Cisne­
ros, y La Güera); ademàs de ellos,cinco aeropuertos reci- 
bieron solamente tràfico no regular (Madrid-Cuatro Vien- 
tos, Le6n, Salamanca, Badajoz y Castellôn). La variaciôn 
en el nàmero de aeropuertos que registraron tràfico desde 
1950 se veré en el capitulo siguiente pues en este punto 
nos limitaremos a analizar las variaciones experimentadas.' 
por el tràfico aéreo en los aeropuertos en cinco anos con­
crètes: 1956, 1960, 1965, 1970 y 1975, senalando después 
las caracteristicas de su tràfico s6lo en 1975. La selec- 
ci6n de estos anos se ha realizado después de conocer las 
cifras totales de tràficos anuales desde 1956 a 1975 en 
todos los aeropuertos nacionales, estimando que résulta 
suficiente y corrects para una visién global que es lo que 
nos interesa. Hay que hacer la salvedad de que hemos ex- 
cluido el tratamiento de los aeropuertos del Safiara Espa- 
hol y de Guinea Ecuatorial (Bata y San Isabel), considera­
dos dentro del àmbito nacional hasta 1975 yr1968 respecti­
vement e , as! como el aeropuerto de Sidi Ifni, también es­
panol hasta 1969. Conviens resaltar también que los resul-
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tados no son del todo significativos para los aeropuertos 
que no reciben vuelos regulares pues estos varian de un 
ano para otro, desapareciendo en muchas ocasiones, fen6- 
ineno que sin embargo no incide apenas en nuestro prop6si- 
to dado el relativamente reducido ndraero de pasajeros que 
reciben.
El resultado se expresa en las FIGURAS:T.4, 1.5, L 6, 
1.7, 1.8, expresién grâfica del CUADRO 1.7, permitiendo 
observar la evoluciôn que ha experimentado el tràfico aé­
reo espanol en el aspecto espacial y su valor en cada una 
de las regiones»
El mapa de 1956 (FIGURA 1.4) refieja que el tràfico 
aéreo espanol en esta etapa estaba en gran parte centraii.- 
zado por los aeropuertos de Madrid y Barcelona, ambos con 
un tràfico superior al medio millôn de viajeros, seguidos 
por Palma de Mallorca que superaba los trescientos mil. 
Destaca en este mapa la importancia en primer lugar del * 
tràfico de los aeropuertos de las dos grandes ciudades es­
paholas separado por un margen inferior a 100.000 pasaje­
ros; un segundo aspecto notable es la importancia que re- 
visten ya en este momento los aeropuertos insulares en re­
laciôn no tanto aàn con el turismo cuanto con el factor 
de desenclave, especialmente en el caso de las Islas Cana— 
rias; el tercer aspecto a resaltar es la presencia relati­
vamente bien distribuida geogràficamente de otros cinco 
aeropuertos peninsulares de caràcter regional: Sevilla,
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Valencia, Bilbao, Mâlaga y Santiago, ninguno de los cua- 
les alcanzaba aàn en esta fecha los 100.000 pasajeros. El 
tràfico corresponde aàn en 1956, como ya hemos visto, a 
un claro predominio del interior y lôgicamente està en re­
laciôn con ello tanto la màxima importancia de Madrid co­
mo la distribuciôn regiona^^^elativa importancia de los 
restantes aeropuertos que pueden corresponder a factures 
de desenclave tanto ffsico como econômico y a necesidades 
de aproximaciôn a la capital nacional.
El mapa de I960 (FIGURA 1.5) refieja pocos cambios 
sustanciales aün, tan sôlo très auténticamente destacables: 
la separaciôn de Madrid, que aàn no alcanza el millôn de 
pasajeros, como cabeza destacada ya del tràfico espanol; 
la aproximaciôn de Palma de Mallorca -donde ya ha tenido 
incidencia el turismo- a Barcelona, linicos aeropuertos que 
junto con el anterior sobrepasan el medio millôn de pasa­
jeros; y la creciente importancia de los aeropuertos insu­
lares, especialmente los de Gran Canaria, Tenerife e Ibi­
za, isla esta ultima que ya aparece como segundo gran po­
lo turistico balear por delante de Menorca. El reste de 
los aeropuertos nacionales conocen crecimientos positives, 
con un aumento en la diversificaciôn andaluza y con el 
mantenimiento de las mismas cabeceras régionales, màs di- 
fuminada en el caso de Santiago. Ya en este ano, como es 
aàn caracteristico, la màxima diversificaciôn aeroportua- 
ria regional corresponde a las provincias insulares sin
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duda en relaciôn con el factor de desenclave.
El mapa correspondiente a 1965 (FIGURA 1.6) senala 
ya importantes cambios relacionado sobre todo con el im­
pacto del turismo receptive. Existe ya una clara separa­
ciôn je Palma de Mallorca con respecto a Barcelona y una 
aproximaciôn de aquél aeropuerto al de Madrid, separados 
tan sôlo por una diferencia de 80.000 pasajeros en favor 
de este ultimo ; frente a la capital nacional, Palma se 
define como capital turistica,principal centre receptor 
del tràfico internacional. El àmbito regional caracteris­
tico de los anos precedentes se ve raodificado por la pre­
sencia de las corrientes turisticas en las regiones cos- 
teras y esto es especialmente significative en el caso de 
Andalucia sobre todo, donde Malaga -centro de la Costa del 
Sol- sobrepasa el tràfico de Sevilla -centro econômico re­
gional andaluz- y en la cornisa cantàbrica, donde San Se- 
bastiân se aproxima a Bilbao. En otras regiones el turis­
mo ha incidido en aeropuertos régionales que redistribu- 
yen el tràfico hacia las costas cercanas: Barcelona hacia 
las costas Brava y Dorada y Valencia hacia la costa ali- 
cantina. En Canarias, Las Palmas y Tenerife acaparan la 
mayor parte del tràfico en su condiciôn de cabeceras ré­
gionales y de principales islas del archipiélago por su 
infraestructura turlstica; destaca sin embargo ademàs el 
despegue de Lanr.arote, tercer centro turistico de la re- 
giôn.
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En 1970 (FIGURA 1.7)se dan ya las caracteristicas 
que conoce en 1975 cl tràfico aeroportuario espanol (FI­
GURA 1.8). La ànica diferencia entre los mapas de 1970 y 
1975 es lÔgicamente el mayor volumen de tràfico que regis- 
tran los aeropuertos en 1975 con respecto a 1970; la or- 
ganizaciôn regional, por su parte, es la misma pràctica- 
mente en ambos casos:
1. Tràfico encabezado por Los très aeropuertos resto­
res nacionales: Madrid, Palma de Mallorca -que en 
1970, 1971 y 1972 sobrepasa el tràfico total de Ma­
drid- y Barcelona.
2. Destacada importancia de los aeropuertos mediterrà- 
neos e insulares que organizan el tràfico de sena- 
ladas regiones turisticas: Màlaga -Costa del Sol, 
Alicante-Costa Blanaca, Gerona- Costa Brava, Ibiza, 
Las Palmas^ Tenerife en primer piano, y en segundo 
Menorca y Lanzarote sobre todo.
3. Continuidad de la importancia -aunque ahora màs re- 
ducida proporcionalmente en el àmbito nacional- de 
los grandes aeropuertos régionales: Valencia, Sevi­
lla, Bilbao, Santiago -que se reafirma sobre los 
aeropuertos gallegos en el mapa de 1975- a los que 
suman Asturias, Almerla y Murcia/fsan Javier, aero­
puertos en los que esta funciôn regional se yuxta- 
pone también a la turlstica.
4. Existencia de una aureola de aeropuertos secundarios
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vinculados a las principales capitales de provincia 
y que cumplen funciones comarcales o locales (Fuer- 
teventura, La Palma, Hierro, Zaragoza, Côrdoba, Je­
rez, Granada, Valladolid), a menudo interferida por 
actividades turisticas (La Coruha, Vigo, San Sebas­
tien, Santander, Reus-Tarragona).
La evoluciôn pues entre 1956 y 1975 en la distribu­
ciôn regional por aeropuertos del tràfico aéreo de Espana 
està profundamente marcada por los siguientes aspectos:
- asistencia del transporte aéreo a los principales 
nàcleos de poblaciôn espanoles, bien con la inten- 
ciôn de ampliar su esfera de actuaciôn nacional — so­
bre todo en el caso de Madrid y Barcelona- bien con 
el propôsito de proporcionar un medio de desenclave 
econômico râpido acercando estos nùcleos y por me­
dio de ellos eus regiones, a los principales centres 
râctores de la vida politics y econômica nacional. ' 
Esta situaciôn es observable sobre todo en los pri- 
meros mapas aunque queda enmascarada desde 1970 fun- 
damentalmente por la incidencia de la actividad tu- 
ristica. Destacan en este sentido como grandes cen­
tres rectores nacionales los aeropuertos de Madrid 
y Barcelona y como centros régionales los aeropuer­
tos de Santiago, Asturias, Bilbao, Zaragoza, Valen­
cia, Alicante, Murcia, Màlaga, Sevilla, Palr'=' de 
Mallorca, Las Palmas y Tenerife.
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asistencia del transporte aéreo como medio de desen­
clave fisico a las regiones insulares espaholas, 
siendo de destacar la creciente importancia del trà­
fico de los aeropuertos insulares -a menudo también 
enmascarada por la actividad turlstica- -y sobre to­
do el hecho de que sean las provincias insulares es­
paholas las que conocen la mayor diversificaciôn ae- 
roportuaria: en 1975 nueve de las diez grandes islas 
espaholas contaban con aeropuerto. Dentro de este 
factor de desenclave habrla que incluir el caso del 
aeropuerto de Melilla, auténtica "isla politics".
asistencia del transporte aéreo a centros de pobla­
ciôn secundarios que tienen un àmbito regional re­
ducido pero màs frecuentemente comarcal o puramen­
te local (La Coruha, Vigo, Santander, San Sebastiàn, 
Pamplona, Almerla, Granada, Côrdoba, Jerez, Vallado­
lid). También en este caso el transporte aéreo cum-. 
pie la funciôn de aproximaciôn a los centros recto­
res del pals.
asistencia del transporte aéreo, como medio de in­
fraestructura, al desarrollo turistico de las regio­
nes costeras e insulares espaholas, tanto en relev 
ciôn con el turismo internacional como con el nacio­
nal. Esta funciôn llega a convertirse en prédominan­
te para algunos aeropuertos que en la sucesiôn de 
mapas refiejan fuertes incrementos en su tràfico.
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sobre todo entre 1965 y 1970, coincidiendo de nuevo 
con la masificaciôn turlstica que conocen nuestras 
playas durante este periodo; muy relevante es en es­
te sentido la desproporcionada importancia de algu­
nos aeropuertos con respecto a la que tiene la ciu- 
dad a la que sirven: Palma de Mallorca, Ibiza, Bfe- 
norca, Lanzarote, Las Palmas, Tenerife, Gerona, Ali­
cante, Almerla, Màlaga, muchos de ellos con cifras 
considerablemente màs elevadas que las de Valencia, 
Sevilla, Bilbao y Zaragoza por ejemplo.
La espécializaciôn del tràfico en_los aeropuertos espa- 
noles.
La especializaciôn del tràfico de los aeropuertos 
espanoles se obtiens del anàlisis y participaciôn propor- 
cional sobre el total, de las distintas modalidades de 
tràfico que registra. Esta especializaciôn puede especi- 
ficarse aôn màs si a esto se ahade el Indice de estacio­
nalidad que tiene el aeropuerto en cuestiôn. Para concluir 
esta breve visiôn del transporte aéreo civil en Espana y 
sobre todo para poder valorar las caracteristicas de Ma­
drid, nosotros hemos intentado observar esta especiali­
zaciôn a partir de los datoà de tràfico para el caso con­
crete de 1975 y los resultados obtenidos han demostrado 
ser vàlidos para una aplicaciôn de hasta al menos una dé­
cade antes, es decir, desde el momento en que nuestro tré-
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fico aéreo està fuertemente influldo por las corrientes 
turisticas. Estos resultados se expresan en las FIGURAS 
1.9, I.IO, I.ll, 1.12, 1.13, de cuya observaciôn pueden 
extraerse importantes conclusiones (CUADRO 1,8).
Para el comentario hemos preferido adoptar la divi­
sion regional del territorio espanol que permite ver me­
jor la especializaciôn de los aeropuertos en relaciôn con 
sus màs prôximos geogràficamente, relaciôn que por otra 
parte puede influir sobre esta especializaciôn.
1) Regiôn gallega: los très aeropuertos gallegos mos- 
traban en 1975 un fuerte predominio del tràfico aé­
reo interior regular, existianûo sin embargo cierta 
contraposiciôn entre los aeropuertos de La Coruha 
y Vigo y el de Santiago. En los dos primeros el pre­
dominio del tràfico interior ('99,9# y 100# respec- 
tivamente) y regular (99,7# y 99,5#) es absolute y 
en ambos casos el indice de estacionalidad (2,13 y 
3,29) es considerablemente superior al de Santiago 
(1,90). El aeropuerto de Santiago, por el contrario, 
muestra una relativamente mayor participaciôn de los 
tràficos internacional (24#) y no regular (17,2#).
A partir de estos datos puede considerarse que el 
aeropuerto de Santiago tiene auténtica significaciôn 
regional dentro del àrea gallega para el tràfico in­
ternacional, basàndose en su catégorie de centro in-
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ternacional pero sobre todo en su centralidad geo- 
grâfica y en la mejor condiciôn de sus instalacio- 
nes aeroportuarias. Los aeropuertos de La Coruna y 
Vigo ven reducida asi su importancia al àmbito lo­
cal o comarcal, caracterizàndose por la importancia 
de su tràfico interior regular de relativamente mar- 
cado signo estacional, sobre todo en el caso de Vi­
go que puede destacarse por su papel como centro ca- 
nalizador del turismo hacia las Rias Bajas. La rela- 
tiva importancia del tràfico no regular en Santia­
go puede estar relacionada con su caràcter de cen­
tro religioso y su débil estacionalidad con la im­
portancia de su àmbito regional. En los très casos 
es de destacar sin embargo que el tràfico invernal 
"de negocios" es proporcionalemnte fuerte.
2)'! Regiôn Norte: en los cuatro aeropuertos de esta re­
giôn, las caracteristicas de su tràfico en 1975 per­
mit en hablar, como en el caso anterior, de claro 
predominio del tràfico interior regular. Como en el 
caso de Santiago, aqui Bilbao se define como cen­
tro regional internacional (18,3# de su tràfico) 
frente al marcado matiz interior del tràfico de los 
aeropuertos de Pamplona (100#), San Sebastiàn (99,5#) 
y Asturias (93,8#). El tràfico regular es en cambio 
fuertemente prédominante en todos ellos: 99,8# en 
Pamplona, 97,8# en San Sebastiàn, 93,0# en Bilbao
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y 90,1# en Asturias. Estas carcateristicas permiten 
pues hablar de aeropuertos de vocaciÔn predominan- 
teraente interior, con Indices de estacionalidad re­
lativamente bajos (Astuias 1,64 ; Bilbao 1,70; San 
Sebastiàn 1,75 y Pamplona 2,77) que refiejan no obs­
tante una cierta participaciôn de un tràfico esti­
val que puede considerarse -dado el sector nacional 
de que se trata- tanto emisor como receptivo. Los 
aeropuertos de Asturias, Bilbao, San Sebastiàn y 
Pamplona sirven efectivamente a importantes àreas 
industriales nacionales de elevada densidad de po­
blaciôn -rsusceptibles de mantener un tràfico consi­
derable durante el invierno pero también de emitir 
corrientes turisticas estivales -y a pequenas regio­
nes turisticas de àmbito sôlo nacional en los très 
primeros casos.
3) Regiôn catalana: aparece aqui un marcado contraste 
entre los aeropuertos de Gerona-Costa Brava y Reus- 
Tarragona frente al de Barcelona. Los dos primeros 
tienen un fuerte predominio del tràfico internacio­
nal (98,9# y 99,1#) y del tràfico no regular (97,9# 
y 99,6#), asi como indices de estacionalidad excep- 
cionalmente elevados (6,08 y 7,33); su tràfico res­
ponde sin duda alguna a su funciôn de centros cana- 
lizadores del turismo extranjero hacia dos de nues- 
tras costas màs internacionales; Costa Brava y Cos­
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ta Dorada. El aeropuerto de Barcelona, por el con­
trario, cedido su papel de centro canalizador a los 
otros dos anteriores aeropuertos de màs rejiente a- 
pertura, se presentaba en 1975 como uno de los po­
cos aeropuertos realmente diversificados que exis­
ter en Espaha. Su importancia como centro econàml- 
co, financiero y de decisiones le permite un nota­
ble equilibrio entre su tràfico interior (67,8#) e 
internacional (32,2#), pero sobre todo un claro pre­
dominio del tràfico regular (89,3#) y un débil in­
dice de estacionalidad (1,50); la relativa importan­
cia de su tràfico no regular (10,7#) està sin duda 
en relaciôn con su caràcter de centro potencialmen- 
te emisor de corrientes turisticas.
4) Regiôn valenciano-murcianat corresponde a uno de 
los sectores régionales espanoles de màsima diver- 
sidad de caràcter en el tràfico de sus aeropuertos. 
Alicante présenta un marcado predominio del tràfi­
co internacional (79,9#) y no regular (74,5#) como 
le corresponde a su papel de centro canalizador del 
turismo internacional hacia la Costa Blanca; a di­
ferencia sin embargo del caso de Reus y Gerona, la 
participaciôn aqui del tràfico interior (20,1#) y 
regular (25,5#) es sensiblemente màs elevada, y su 
indice de estacionalidad (2,46) mucho màs bajo; es- 
tos datos evidencian el hecho de la importancia del
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aeropuerto dentro de la regiôn industrial alicanti- 
na, asi comb otros dos fenômenos turisticos: la im­
portancia del turismo invernal y del turismo nacio­
nal en esta regiôn. El aeropuerto de Valencia tiene 
un tràfico radicalmente distinto: predominio abso­
lute del tràfico regulsir (93,8#), claro matiz de 
centro regional interior (89,2# de su tràfico es in­
terior) y débil estacionalidad (1,48); la importan­
cia de la ciudad deja margen sin embargo a cierta 
participaciôn del tràfico internacional (10,8#) y 
su caràcter de centro econômico màs que turistico 
a la escasa importancia del tràfico no regular (6,2#) 
presumiblemente emisor en su mayor parte, El aero­
puerto de Murela-San Javier responde nuevamente a 
las caracteristicas de aeropuerto de marcado acento 
interior (97,6#) y regular (96,3#), aunque sin em­
bargo présenta una estacionalidad considerablemen­
te elevada (2,51) para ello; la confluencia de es- ' 
tos elementos permiten ver en este aeropuerto su 
importancia como centro de comunicaciones para Mur- 
cia y Cartagena, pero también su papel de canaliza­
dor de una débil corriente turlstica de procedencia 
fundamentalmente nacional hacia la incipiente àrea 
turlstica del Mar Mener.
5) Regiôn andaluza: su extensiôn geogràfica y su diver- 
sificacidn aeroportuaria le confieren también gran
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diversidad en las caracteristicas del tràfico. Los 
aeropuertos de Jerez, Côrdoba y Granada responden 
plenamente al predominio absolute del tràfico inte­
rior (99,3#,100# y 97,2#) y regular (91,6#,99,8# y 
90,8#), cediendo una minima importancia al tràfico 
internacional y al no regular que està en relaciôn 
directa con las débiles corrientes turisticas sus­
ceptibles de utilizar el aviôn que son capaces de 
emitir ^son centros prôximos a importantes zonas tu­
risticas- y con su importancia como centros recep- 
tores de turismo: en este sentido es Granada, prin­
cipal centro urbano y artistico de los très, quien 
tiene las mayores participaciones. El aeropuerto de 
Sevilla corresponde a caracteristicas semejantes 
aunque con cifras que evidencian su mayor importan­
cia a nivel internacional como centro econômico y 
turistico; el tràfico internacional asciende al 8,1# 
y el no regular al 9,0#. En relaciôn con esto, los 
Indices de estacionalidad son màs considerables en 
Càrdoba (2,13) y Granada (2,33) que en Sevilla (1,51), 
aeropuerto que mantiene mayor tràfico invernal ( 8 ), 
El aeropuerto de Almerla présenta un relative equi-
( 8 )) La irregularidad intermensual - y especialmente la 
ausencia de tràfico durante algunos meses- del tràfio aé­
reo del aeropuerto de Jerez no permite obtener su Indice 
de estacionalidad. Otro tanto ocurre,, por ausencia de con­
tinuidad de tràfico, con los restantes aeropuertos espaho- 
les que no tienen tràfico regular; Castellôn, Badajoz, Sa­
lamanca, Leôn, Cuatro Vientos.
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librio entre sus coraponentes (interior 49,9#, regu­
lar 53,4#) que puede tener relaciôn con el relati­
vamente reducido desarrollo turistico que tiene la 
regiôn aiin y con la importancia que para este sec­
tor tiene el transporte aéreo como medio de desen­
clave em las comunicaciones nacionales. El aeropuer­
to de Màlaga, por el contrario, es el unico de Anda­
lucia que tiene marcado predominio del tràfico in­
ternacional (71,8#) y mayor importancia por la par­
ticipaciôn del tràfico no regular (56,1#); es curlo­
se observar la relaciôn que parece existir en este 
Caso entre una participaciôn màs fuerte del tràfico 
regular (43,9#) que en otros aeropuertos parecidos 
del àrea del Méditerràneo y unos hechos muy concre­
tes ;
- el turismo que visita la Costa del Sol tiene 
generalmente mayor poder adquisitivo que el 
que alcanza otras costas espaholas.
- en la Costa del Sol, en relaciôn con su situa­
ciôn màs meridional, existen mayor nômero de 
resident es extranjeros y un turismo invemsil 
màs pronunciado.
En ambos casos la clientela potencial del 
aviôn puede o se ve obligada a utilizar en mayor me- 
dida el tràfico regular, màs caro -mayor poder ad­
quisitivo- y que permite la continuidad en el tiem- 
po de ciertas corrientes geogràficas.
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Convienn no olvidar, por otro lado, que Màla­
ga y la Costa del Sol tienen importante significa- 
ciôn demogràfica y econômica a nivel nacional, y 
que el aeropuerto de Màlaga es la principal çonexiOn 
para el desenclave de Melilla cuyo aeropuerto, por 
otra parte, està en funciôn de este hecho casi con 
exclusividad por las caracteristicas de su tràfico 
(nacional 100# y regular 97,1#;' estacionalidad 1,23).
6) Regiôn Centro: del conjunto de aeropuertos de esta 
regiôn, sôlo très reciblan aün en 1975 vuelos regu­
lares: Madrid, Zaragoza y Valladolid. Dentro de es­
te àrea destaca la semejanza de los dos ültimos por 
contraposiciôn al primero. Zaragoza y Valladolid, 
grandes cabeceras régionales de Aragôn y Castilla 
la Vieja se caracterizan por la fuerte participaciôn 
de sus tràficos interior (95,9# y 100#) y regular 
(84,7# y 87.7#) que dejan sin embargo un cierto mar­
gen de participaciôn al tràfico no regular (15,3# 
y 12,2#) que los define como centros canalizadores 
dé la emigraciôn turlstica de sus respectivas regio­
nes, fenômeno especialmente significative en el ca­
so de Valladolid por su Indice de estacioeflidad 
(2,72). El aeropuerto de Madrid tiene unas caracte- 
rfsticas de tràfico bastante particulares con res­
pecto a laé que aparecen en el contexte nacional, 
respondiendo a la diversidad de funciones que se in- 
tegran en la ciudad (centro demogràfico, econômico,
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politico, de decisiones, financiero, regional e in­
ternacional): su tràfico predominantenente nacional 
(60#) se ve en parte compensado por una participa­
ciôn del tràfico internacional (40#) que no se da 
en ningün otro aeropuerto espanol que pueda tener 
en contrapartida una desproporcionalidad tan acusa- 
da en bénéficié del tràfico regular (93,2#) y una 
estacionalidad tan baja (1,51), es diflcil pues ha­
blar de una determinada especializaciôn del aeropuer­
to de Madrid si exceptuamos la del tràfico regular. 
Los restantes aeropuertos de la regiôn centro que 
tuvieron tràfico en 1975 (Leôn, Salamanca, Badajoz 
y Cuatro Vientos) mostraron una tendencia hacia el 
tràfico rintèrlor (100# en todos,excepte en Salaman­
ca que tuvo el 99,1#) y el tràfico no regular (100# 
en todos); es de destacar esta especializaciôn del 
tràfico en el aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos, 
cuyo papel fundamental consiste en la descongestiôn" 
de Madrid-Barajas, mediante la recepciôn de todo el. 
tràfico aéreo de tercer nivel y de caràcter interior 
que recibe la capital.
7) Regiôn balear: el distinto caràcter del tràfico de 
los très aeropuertos baleares refieja claramente la 
diferente importancia econômica en el contexte na­
cional y la distinta condiciôn de las corrientes 
turisticas de las très islas. La fuerte importancia
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del tràfico no regular en Palma (74,1#) e Ibiza 
(73,5#) contrasta con el relative equilibrio de es­
te tràfico (57,3#) con el regular en Menorca, en 
relaciôn directa con la desequilibrada importancia 
de las corrientes turisticas que se encaminan hacia 
ellas; la participaciôn del tràfico regular por su 
parte es significative en cuanto al papel del trans­
porte aéreo como medio de desenclave. La participa­
ciôn porcentual del tràfico internacional (74,1# en 
Palma, 73,4# en Ibiza y 58,3# en Menorca) reprodu­
ce pi’àcticamente las circunstancias anteriores. Es­
tos datos permiten establecer la importancia del 
tràfico turistico no regular en los très aeropuer­
tos y especialmente en los de Ibiza y Mallorca, pe­
ro sin llegar a menospreciar la importancia del trà­
fico regular interior de desenclave. El indice de 
estacionalidad introduce sin embargo un factor di- 
ferenciador por el que siempre dentro de limites 
muy elevados, Palma, como centro regional, conoce 
una mayor regularidad anual de su tràfico (indice 
3,10) que Mnorca (5,54) y sobre todo Ibiza (6,43) 
que tienen fuerte predominio del tràfico de verano.
8) Regiôn canaria: las caracteristicas del tràfico aé­
reo en los aeropuertos canarios permite la diferen- 
ciaciôn de très grupos:
a) los aeropuertos de Sta. Cruz de la Palma y Val-
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verde de Hierro, con Indices de estacionalidad 
bajos (1,55 y 1,70), clarc predominio del trâfi- 
co regular (99,9^ y 99,1^) y carencia de tràfico 
intemacional de todo tipo. En ambos casos la 
funcidn principal del tràfico aéreo radica en 
el desenclave flsico de las islas.
b) los aeropuertos de Arrecife de Lanzarote y de 
Puerteventura, mantienen indices de estacionali­
dad tambiéri. bajos (1,25 y 1,34) y predominio del 
tràfico interior (81,8# y 81,5#). La mayor par- 
ticipacidn en cambio del tràfico no regular (38,7# 
y 19,4#) sobre el total deja entrever ya, sobre 
todo en Lanzarote, una mayor importancia de las 
corrientes turisticas cuya importancia no obstan­
te està tarobién relegada a un segundo piano por 
el factor desenclave»
c) los aeropuertos de Las Palmas de Gran Canaria y 
de Sta. Cruz de Tenerife tienen un tràfico màs 
diversificado. En ambos se da el equilibrio màs 
perfecto de Espana entre tràfico interior (52,9# 
y 56,9#) e intemacioiml (47,1# y 43,1#) y entre 
tràfico&'egular (45,8# y 50,4#) y no regular (54,2# 
y 49,6#). Los indices de estacionalidad son con- 
siderablemente bajos (1,23 y 1,05) y muestran, 
caso ànico en Espana, on predominio del tràfico
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de invierno sobre el de verano. Estos datos per- 
miten comprobar el equilibrio entre las funcio- 
nes de desenclave y canalizacidn turistica, y 
sobre todo la importancia del turismo invernal 
que, sumado al tràfico de "negocios” consigne no 
s6lo igualar sino incluse superar ligeramente al 
tràfico estival erainentemente turistico.
Las caracteristicas expuestas ponen de manifiesto 
la contraposicidn en Espana de dos tipos de aeropuertos: 
los que cumplen funciones como infraestrustura turistica 
primordialmente, y los que las cumplen como motores de 
desarrollo y ampliaciôn de la esfera regional.
Los primeros se localizan sobre todo en el àrea cos- 
tera méditerrânea y en las islas, y se caracterizan por 
su elevado indice de estacionalidad, la importancia de 
su tràfico no regular y la relativa pero desmedida impor­
tancia de su tràfico international. Reus y Gerona son los« 
ejemplos màs claros y a ellos habria que sumar los aero­
puertos de Alicante, Mâlaga, Raima, Ibiza, Menorca, Alme- 
ria y Arrecife.
Los segundos se centran sobre otros grandes centres 
urbanos y econàmicos de la Peninsula, con esferas de ac- 
tuaciàn que varian desde el à m M t o  regional al local. To- 
dos se caracterizan independientemente de su estacionali­
dad, por el predominio del tràfico regular y del tràfico
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nacional. Los màs importantes y evolucionados tienen una 
ligera participacidn del tràfico international, como Sevi­
lla, Valencia, Santiago o Bilbao, que desconocen los res­
tantes (La Coruna, Vigo, Asturias, San Sebastiân, Pamplo­
na, Valladolid, Zaragoza, Murcia, Granada, C6rdoba, Jerez). 
A estos aeropuertos hay que sumar los de La Palma, Hierro, 
Puerteventura y Melilla, de raarcado predominio del tràfi­
co interior y con funciones esencialmente de desenclave. 
También quedarian encuadrados dentro de este grupo los 
res tantes aeropuertos que carecen de tràfico regular y 
tienen muy poco o nulo onternacional (Badajoz, Ledn, Sala­
manca, Castelldn, Madrid-Cuatro Vientos).
Existen no obstante casos en los que estos dos gru- 
pos pueden fusionarse y mostrar un auténtico equilibrio 
entre los componentes del tràfico; los ejemplos màs carac- 
teristicos a este respecte son los aeropuertos de Teneri­
fe y de Las Palmas. A veces, la relativa importancia de 
la participacidn de los tipos de tràfico pueden colocar 
a los aeropuertos en situaciones prdximas a este nivel 
intermedio, siendo especialmente significatives los ca­
sos analizados para Palma, Menorca, Alicante, Almerxa y 
Màlaga.
No obstante s6lo es licito hablar de dos aeropuer­
tos con tràfico realmente diversifcado pero que està en 
consonancia con la importancia de los nücleos a los que 
sirven: Madrid y Barcelona, aeropuertos en los que por la
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importancia de su tràfico regular puede hablarse de au­
téntico tràfico aéreo consolidado y en avanzado grado de 
desarrollo, màs aàn en el caso de Madrid por la mayor 




En definitiva, la situacidn actual y las caracte- 
rlsticas de la evblucidn del tràfico aéreo civil espanol 
desde 1940 podrian resumirse en los siguientes puntos:
1) Espafla ocupa un lugar destacado a nivel mundial, y so­
bre todo en el contexto europeo por su produccién anual 
de toneladas-kilàmetro. Esta posicién es aun màs impor­
tante por su volumen de tràfico interior de pasajeros, 
que ha conocido en nuestro pals durante los àltimos 
ahos un auténtico desarrollo espectacular.
2) Desde 1940 el crecimiento del tràfico de pasajeros se 
muestra en una fase expansiva pràticamente ininterrum- 
pida, siguiendo muy de cerca el restablecimiento eco- 
némico espanol de la postguerra primero y el desarro­
llo de la corriente turistica después. Este crecimien­
to, muy aparente sobre todo desde I960, ha sido posible 
gracias al mantenimiento de tasas anuales de crecimien­
to muy elevadas que se mantienen considerablemente por 
encima del especialmente durante el période
1960-71. (CUADRO 1.9). El crecimiento del tràfico na­
cional de pasajeros se ha visto,no obstante, ralentiza- 
do en ciertas ocasiones por la situacién de la coyuntu- 
ra politico-econdmica mundial, sobre todo en relacién 
con la Segunda Guerra Mundial (periodo 1940-1945), el 
bloquée de las potencias extranjeras a Espana (periodo 
1945-1950), la cesién del Protectorado de Marruecos
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(ahos 1956 y 1957) y las recientes crisis econdmica 
mundial y del sector del transporte aéreo (desde 1971).
3) Existe una gran conexidn entre el desarrollo del trà­
fico international de Espana y la creciente importan- 
d a  de nuestro pals como centre receptor de turismo. 
Esta relacidn es especialmente importante durante el 
quinquenio 1960-1965 (CUADRO 1,10) y sobre todo entre 
las tasas de crecimiento del turismo receptive y las 
del tràfico internacional no regular. Las tasas de cre­
cimiento del tràfico aéreo se mantienen, sin embargo, 
por encima de las del turismo receptive, con una acusa- 
da diferencia en el periodo 1965-1970, memento a partir 
del cual el avidn empieza a convertirse en un importan­
te medio de acceso al territorio nacional para los tu- 
ristas que nos visitan (CUADRO 1,11). La utilizacién 
del avién con este fin, aunque creciente, continuaba 
siendo en 1975 fuertemente selective segun la proceden^ 
cia geogrâfica del turismo (FIGURA I,13iLa creciente 
aproximacién entre las tasas de crecimiento del tràfi­
co intemacional total y no regular a las tasas de cre­
cimiento médias nacionales y la separacién también cre­
ciente de estas ultimas con respecto a las del turismo 
receptivo, refiejan por otro lado la importancia que
va adquiriendo el tràfico aéreo interior espanol.
4) Fn relacién con esta, el tràfico total espanol conocia 
en 1975 un relative equilibrio entre sus componentes
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mantenidos sobre todo por la contra^posicién de dos 
tipos de tràfico prédominantes: el interior regular 
y el internacional no regular.
5) Fruto de este equilibrio es la relativamente pooa 
importancia del indice de estacionalidad del tràfico 
aéreo que sin embargo en la realidad contrapone la 
débil estacionalidad de los tràficos interior y re­
gular a la fuerte estacionalidad de los tràficos in­
ternacional y no regular.
6) La distribucién del tràfico aéreo espanol por régio­
ns s muestra finalmcnte la existencia de dos aeropuer­
tos, Madrid y Barcelona, que por el equilibrio y carac- 
teristicas de sus tràficos, actüan como células recto- 
ras del tràfico nacional; a ellos se suman un impor­
tante cortejo de aeropuertos que destacan por su co- 
metido como elementos de la infraestructura turistica 
del pais y que se distribuyen por toda la periferia 
méditerrànea y regiones insulares; junto a ellos, y
a veces compaetiendo la funcién, se situa otro impor­
tante grupo de aeropuertos en relacién con las cabe- 
ceras régionales espaholas, y por àltimo un grupo de 





TOTAL DE TONELADAS-KM PRODUCIDAS EN SERVICIOS REGULARES INTE- 






1. Estados Unidos 32.391 26.537 4,4
2. U-R.S.S. 13.597 8.917 10,4
3. Reino Unido 3.645 2.293 11,8
4. Japôn 3.386 1.731 19,1
5. Francia 3.163 1.754 15,6
6. Canadà 2.896 1.825 11,8
7. R.F. Alemana 2.229 1.284 14,7
8. Australia 2.007 1.113 16,0
9. Raises Bajos 1.564 924 13,8
10. Italia 1.391 1.050 6,5
11. Bras il 1.274 538 27,3
12. ESPA&A 1.196 623 18,4
13. Suiza 981 580 13,8
14. Uni6n India 764 439 14,8
15. R.Sudafricana 685 315 23,4
16. Singapore 639 71 160,0
17. Bélgica 631 412 10,6
18. Corea del Sur 628 47 247,3
19. México 622 288 23,2
20. Nueva Zelanda 501 188 33,3
Suecia 472 327 8,8
Portugal 374 263 8,4






(1970 = 121 raiembros 
1975 = 131 raiembros)
FUENTE: O.A.C.I.
1975 1970
— . Grecia 346 221 11,3
— . Dinamarca 307 208 9,5
— . Irlanda 201 215 - 1,3
— . Islandia 187 170 2,0
— . Yugoslavia 183 75 28,8
— , Checoslovaquia 145 95 10,5
— . Finlandia 143 93 10,7
— . Polonia 124 53 26,8
— . Austria 71 50 8,4
— . Hungria 565 40 8,0
— . Rumania 55 35 11,4
— . Bulgaria 43 33 6,0
— , Luxemburgo 13 7 17,4
TOTAL OACI 84.427 56.694 9,7
60
Cuadro I.2
TOTAL DE TONELADAS-KM PRODUCIDAS Elf SERVICIOS REGULARES 






1. Estados Unidos 25.488 20.398 5,0
2. U.R.S.S. 12.775 8.575 9,8
3. Canadà 1.555 925 13,6
4. Jap6n 1.478 756 19,1
5. Australia 831 566 9,3
6. Francia 656 275 27,7
7. Brasil 530 198 33,5
8. México 348 150 26,4
9. e s p a Ra 342 169 20,5
10. Italia 274 141 18,8
11. Uni6n India 233 162 8,7
12. Argentina 221 100 24,2
13. R .Sudafricana 210 109 18,5
14. Reino Unido 194 196 - 0,2
15. Portugal 180 122 9,5
16. R.F. Alemana 167 121 7,6
17. Colombia 165 144 2,9
18. Indonesia 152 45 47,5
19. Nueva Zelanda 124 68 16,5
20.- Noruega 92 62 9,7
Suecia 78 58 6,9






— . Dinamarca 
— . Finlandia 
— . Checoslovaquia 
— . Polonia 
— . Bulgaria 
— . Rumania 1 
— . Islandia 
— . Irlanda 
— . Paises Bajos 
— , Suiza 
— . Austria 
— . Hungria 
— . Luxemburgo
TOTAL OACI
(1970 = 121 miembros 








































EVOLUCION del TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS EN ESPANA ENTRE 
1940 Y 1 9 7 5: COMPONENTES INTERIOR E INTERNACIONAL.
Pasajeros segun
Afio
modalidad de tràfico Variacién 
anual %TOTAL INTERIOR INTERNACIONAL
1940 80.911 ? ?
1941 118.857 ? ? 4- 46,9
1942 97.404 ? ? - 18,1
1943 45.027 ? ? - 5 3 , 8
1944 73.144 ? ? 4- 6 2 , 4
1945 107.338 ? ? + 4 6 , 7
1946 209.159 ? ? + 9 4 , 8
1947 289.028 ? ? + 38,3
1948 414.363 ? 7 + 4 3 , 3
1949 498.654 ? ? + 2 0 , 2
1950 719.820 ? ? + 4 4 , 3
1951 971.254 ? ? 4- 3 4 , 9
1952 1.102.360 ? ? + 13,5
1953 1.314.672 ? ? + 19,2
1954 1.481.371 ? ? 4 1 2, 6
1955 1.705.647 ? ? 4 15,1
1956 2.0 2 2 . 9 3 3 1.555.801 467.132 4 18,6 ,
1957 2.243.115 1.613.006 630.109 4 1 0 , 9
1958 2.307.636 1.573.870 733.766 4 2 , 8
1959 2.472.394 1.640.777 831.617 4 7 ,1
i960 2.990.899 1.962.636 1.028.263 4 2 0 , 9
1961 3.792.769 2.403.480 1.389.289 4 26,8
1962 4.445.675 2.633.158 1.8 1 2.517 4 17,2
1963 5.263.438 2.980.140 2.283.298 4 18,4
1964 6.674.574 3.682.336 2.992.238 4 2 6 , 8
1965 8.240.216 4.2 6 0 . 9 4 3 3.979.273 4 23,4
1966 9.678.547 4.701.932 4.976.615 4 17,4
1967 11.398.453 5.377.910 6 .0 2 0 . 5 4 3 4 17,7
1968 13.854.481 6.443.086 7.411.395 4 2 1 , 5
1969 17.489.127 8.003.260 9.485.867 4 2 9 , 6
63
Variacion
TOTAL INTERIOR INTERNACIONAL anual !
1970 21.417.712 9.908.764 11.508.948 + 22,4
1971 26.870.140 11.777.526 15.092.614 + 25,4
1972 31.299.391 13.798.484 17.500.907 4“ 16,4
1973 34.981.960 16.034.750 18.947.210 + 11,7
1974 34.927.197 16.591.636 18.335.561 - 0,2
1975 37.773.814 18.368.308 19.405.506 + 8,1
Addenda :
1976 38.402.168 20.153.810 18.248.358 + 1,6
1977 42.636.155 22.603.730 20.034.425 + 1 1 ,0
Variacion anual media del tràfico total:
1940-1945: + 16,8#
I945-I95O; + 4 8,2#
1950-1955: + 19,1#
1955-196 0: + 12,1#
1960-1965: + 2 2,5%
1965-I97O; + 21,7#
1970-1975: + 12,3%




EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS EN ESPANA ENTRE 
1940 Y 1 9 7 5: COMPONENTES REGULAR Y NO REGULAR (1961- 1 9 7 5)
Pasajeros segun modalidad de tràfico
Afto TOTAL REGULAR NO REGULAR
1940-1960 ? ?
1961 3.792.769 3.307.517 485.252
1962 4.445.675 3.721.927 723.748
1963 5.263.438 4.131.487 1.131.951
1964 6.674 . 5 7 4 5.011.440 1.663.574
1965 8.240.216 5.981.342 2.258.874
1966 9.678.547 6.794.950 2. 883.597
1967 11.398.453 7.632.558 3.765.895
1968 13.584.481 8.926.211 4.928.270
1969 17.489.127 10.740.344 6.748.783
1970 21.417.712 1 2.8 0 6 . 1 4 7 8.611.565
1971 26.870.140 15.060.208 1 1 .809.932
1972 31.299.391 17.635.482 13.663.910
1973 3 4 .9 8 1 . 9 6 0 2 0.271.964 14.709.996
1974 34.927.197 20.762.616 14.164.581
1975 37.773.814 22.313.252 15.460.562
Addenda :
1976 38.402.168 23.912.391 14.489.777
1977 42.638.155 2 6.7 9 6 .752 15.841.403
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EVOLUCION COMPARATIVA DE LAS TASAS D5 CRECIMIENTO DEL PRQDUCTQ 
INTERIOR BHUTO (1) Y DEL TRAFICO AEREO TOTAL DE PASAJEROS EN 































(1) P.I.B al coste de los factores y a precios constantes
PUENTES: Banco de Bilbao. Renta Nacional de Espana: serie homo 
geneizada 1955-1975.
S.A.C. (Elaboracidn propia). ^  ^
Cuadro I.10
EVOLUCION CQMPARATIVA DE LAS TASAS DE CRECIMIENTO DEL TURISMO 
RECEPTIVO y DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS EN ESPANA. PERIODO
1951 - 1975
Tasas anuales de crecimiento
Turismo Tràfico
receptivo total int ernac ional int.no regular
1952 17,5 13,5 _ _
1953 15,1 19,2 - -
1954 14,1 12,6 - -
1955 29,2 15,1 - -
1956 8,1 18,6 - -
1957 16,8 10,9 34,9 -
1958 12,7 2,8 16,3 43,5
1959 16,7 7,1 13,3 13,8
1960 45,7 20,9 23,7 26,9
1961 21,9 26,8 35,1 44,7
1962 16,2 17,2 30,4 41,8
1963 26,1 18,4 25,9 40,2
1964 29,0 26,8 31,0 52,1
1955 1,0 23,4 32,9 40,8
1966 21,0 17,4 25,0 33,5
1967 3,5 17,7 20,9 33,7
1968 7,4 21,5 23,1 30,9
1969 13,0 29,6 27,9 36,8
1970 11,1 22,4 21,3 25,4
1971 11,0 25,4 31,1 38,9
1972 21,5 16,4 15,9 15,8
1973 6,3 11,7 8,2 7,2
1974 - 12,2 - 0,2 - 3,3 - 5,8
1975 - 0,7 8,1 5,8 8,1
Tasas médias anuales
1951-75 14,6 16,8 _ —
1951-60 19,5 24,3 - -
1960-65 23,3 22,5 '31,1 41,1
1965-70 9,5 21,7 23,6 33,5
1970-75 6,1 12,3 11,5 14,9





PORCENTAJE d e l  t u r i s m o  r e c e p t i v o  QUE UTILIZA EL AVION PARA 












Notas ; Porcentaje de viajeros que utilizaron el avién con res 
pecto a los restantes medics de transporte.
Turismo receptivo incluye extranjeros y espaholes resi 
dentes en el extranjero y autorizados por 24 horas.
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1.10. IMPORTANCIA DEL TRAFICO INTERNACIONAl EN LOS AEROPUERTOS ESPAflOLES (1975)
< I . V
r=4 Çf-v
o
Ek*I« i » 9t» 9H
IMPORTANCIA DEL TRAFICO REGULAR EN LOS AEROPUERTOS ESPAflOLES (1 9 7 5 )1.11
1.12. IMPORTANCIA DEL TRAFICO NO REGULAR EN LOS AEROPUERTOS ESPAflOLES (1975)
(T®  J  - X -
TABLA DE VALORES PARA LAS FIGURAS 1 .9 .  M O .  I . M  v  1 . 1 2
deI 90S; del trâfico total 
^ ^ D e l  75% al 89% "
Del 50% al 74%
^  Del 26% al k9%
#  Del 11% al 25%
•  Mémo, del 10%
O  Valor nulo (carece de la modalidad de 
trjfico considerada)




t a b l a  OE VALOBES PARA LA FIGURA I.IJ
Eitaclonal N a d  mu y Cue rte (Indice superior a 5)
EstaclonaI Idad fuerte (superior a 3)
Es tar ional i dad considerable (superior a 2)
Estacional idad dEbil (superior a I)
Predomi nio del trafico de verano 
Predomi nio del trjffco de fnvierno
m m
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1.2. EL AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS.
1.2. EL AEROPUERTO DE MADRIP-BARAJAS.
IMPORTANCIA DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS EDJ EL
• AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS: VALORACION m  EL 
CONTEKTO NACIONAL.
Por el volùmen de su trâfico de pasajeros en 1975» 
mas de 7»9 millones, Madrid-Barajas se clasifioaba entre 
los grandes aeropuertos del mundo -en 20@ lugar- posicidm 
no demasiado privilegiada (CUADRO 1.12), pero si bastante 
acorde con la importancia del ndcleo urbano al que sirve,
Hay que destacar en su favor, no obstante, que la 
mayoria de los aeropuertos que le preceden en esta rela- 
cidn -trece de los diecinueve- son nortearnericanos, fen6- 
meno estrechamente ligado con la desmesurada importancia, 
ya resaltada, que el transporte aéreo civil tiene en esta 
nacidn; por otro lada, cuatrqûe los seis aeropuertos res­
tantes sirven a ciudades cuya poblacidn es el doble o m&s 
que la de Madrid: Londres, Tokyo, Osaka, Paris. Puera del 
Area norteamericana tan sdlo dos nucleos urbanos de menor 
poblacidn que Madrid, Frankfort y Roma oonocen un trâfico 
aéreo local superior al de Barajas.
En este sentido el aeropuerto de Madrid tiene una 
importancia considerablemente mayor que la de otras que
90
sirven a nucleos urbanos con volümenes de poblacidn se­
me jEUit es 0 inclusb superiores al de la capital de Espana, 
como Bombay, Calcuta, Delhi, El Cairo, Ciudad de México, 
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos Aires y especialmente 
las ciudades del mundo socialista.
En el Arabito europeo, insistimos, donde las compa- 
raciones pueden resultar realmente vAlidas, Madrid ocupa- 
ba en 1975 el quinto puesto -el misrao que por su pobla- 
cién- entre las ciudades por el volumen de su trafico aé­
reo: Londres, con sus dos aeropuertos (Heatrhow y Gatwick) 
triplicaba el trAfico aéreo de Madrid; el conjunto de ae- 
ropuertoE paris inos ( Orly, Charles-de-Gaulle y Le Bdfrget) 
lo duplicaba; en cambio el aeropuerto de Frankfurt -Rhein/ 
Main y los dos romanos (Fiumicino y Ciampino) ( 9 ) sélo
lo superaban sin llegar a duplicarlo; los aeropuertos de 
Moscu-Cheremetievo, y Leningrad©, las otras dos ciudades 
europeas que superan en poblacién a Madrid,, se mantenlan 
a considerable distancia, del raismo modo que el conjunto 
de aeropuertos berlineses (Tegel y TempAlhof para Berlin 
occ. y Schônefeld para Berlin or.). (FIGURA E.15).
No es esto sin embargo lo que mAs cabe destacar en ouanto 
a la importancia de Madrid, sino la dinAmica evolucién
( 9 ) Para los aeropuertos de Roma-Ciampino y Roma-Fiumi- 
cino los datos se refieren a 1974.
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que experiments el trdfico de su aeropuerto en compara- 
ci<5n con los restantes europeos, situacién que refieja 
el CUADRO I»13. Es bien patente la creciente importancia 
de Madrid-Barajas, sobre todo a partir de I960 cuando aiin 
doce ciudades europeas tienen un trâfioo aéreo superior 
al suyo; tan sélo cuatro ahos mâs tarde Madrid sobrepasa 
ya el tréfico de Estocolmo, Atenas, Haraburgo y Düsseldorf, 
en adelante sobrepasaré el trâfico de Zurich, Copenhague, 
Berlin occidental y Amsterdam.
Como en los casos de Londres, Paris y Roma, en Ma­
drid coinciden capitalidad politics de la nacién, y prin­
cipal raetrépoli urbana y econémicanacionales. En Frankfurt, 
la capitalidad politics y la importancia de centro urbano 
son sustituidos por su centralidad geografica con respec­
te al pais, fenémeno que también se da en Madrid y Roma.
Las cinco ciudades deberian ser, en definitiva, y de he- 
cho lo son, los centres restores del tràfico aéreo de sus 
respectives paises.
En el caso de Espaha existe, sin embargo, una cierta 
originalidad con respecte a los restantes casos europeos;
— Por el volumen de su trâfico, Madrid es cabecera in— 
discutible del trâfico aéreo espahol, funcién sin 
embargo que tiene que corapartir con el aeropuerto 
de Palraa de Mallorca. En ningdn otro pais de Euro­
pe existe una dualidad seraejante entre aerojiartos 
que sirvan a distintas ciudades y que tengan void-
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menes de trâfioo tan equilibrados pero al misrao 
tierapo tan diferentes comc/el caso de Madrid y Pal- 
ni9, •
- Por las caracteristicas y diversificacién de su trâ­
fico, por otro lado, Madrid coraparte la cabecera es— 
panola con el aeropuerto de Barcelona, nuevo fené­
meno de dualidad que en la relacién volumen-carac- 
terlsticas-diversificacién del trâfico, sélo se da, 
entre los palses europeos, en Italia (dualidad Roma- • 
Milan).
En el Reino Unido, como en Francia, Londres y Paris 
son cabeceras indiscutibles por volumen de trâfico y di-  ^
versificacién, seguidos muy de lejos por aeropuertos ”se- 
cundarios” como Manchester, Glasgow, Marsella o Lyon. En 
Alemania, Düsseldorf, Hamburgo y Munich forman un segundo 
nivel equilibrado de aeropuertos pero con un trâfico que, 
aunque cuantioso, es mucho menos importante que el de 
Frankfurt. En Suiza, podria establecerse el caso mâs per- 
fecto de dualidad entre Zurich y Ginebra por sus volume- 
nes de trâfico equilibrados y por su diversificacién, pe­
ro hay que tener en cuenta que ésta sélo se da en el âm- 
bito internacional mientras que el -interior, con la exclu- 
sién de la linea que une a las dos ciudades,la diversifi- 
cacién es minima. En Italia, finalmente, la dualidad Roma- 
Milân es casi exacta a la espahola de Madrid-Barcelona 
por la diversificacién de sus trâficos interior e inter­
nas ional y por la separacién entre sus volumenes de trâfico.
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En el ambito naoional, en definitiva, Madrid cons­
tituée pues la cabecera indiscutible del trâfico aéreo, 
situaciôn que se pone aün mâs de manifiesto si tenemos en 
cuenta que aân en 1975 su volùmen de trâfico doblaba al 
de todos los restantes aeropuertos .espanoles, con excep- 
cién de los de Palma y Barcelona,
Esta posicién, mantenida y consolidada al menos des- 
de 1956 (CUADRO 1.14) en cuanto a volùmen de trâfico -tan 
sélo entre los anos 1966 a 1972 fue ligeramente superado 
por el trâfico de Palma de Mallorca, coincidiendo con el 
apogeo del turismo respecte a Espana- arranca, como vere- 
mos en el capitule siguiente, desde el mismo nacimiento 
del aeropuerto en relacién como centro organizador y cen- 
tralizador de las redes de trâfico aéreas interior e in- 
ternacional espanolas.
A lo largo del période considerado (1940-1975) Bara­
jas no ha llegado a acaparar en ningùn moment o el 5<0^  del.- 
trâfico aéreo espahol (FIGURA 1.16) -aunque ha estado cer- 
ca, sobre todo a principles del période-. Su importancia 
en el contexte nacional,es mâs, ha ido disminuyendo pau- 
latinamente a lo largo de estos 35 ahos: frente al 36,3^ 
del trâfico total nacional acaparado en 1940, alcanzé, 
con una leve recuperacién sobre los ahos precedentes, el 
21,1% en 1975, pasando por un nivel mâximo en 1944 (46,5%) 
y minime en 1971 (20,1%); desde 1950 Barajas sélo régula 
menos de la tercera parte del trâfico aéreo espahol y
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desde 1966 menos de la cuarta parte (CUADRO 1,15)» Exis­
te pues una ciertà contradiccién entre la decreciente im- 
portancia de Barajas en el contexto del trâfico aéreo es­
pahol y su aparente afirmacién, en cambio, oomo cabecera 
de este trâfico; las razones de ello hay que buscarlas 
en ; .
1) El sensible desarrollo experimentado por el trâfico 
aéreo espahol^obre todo a partir de 1 9 5 5 , fenémeno ci- 
tado en paginas anteriores, y en gran relacién con el 
despertar al turismo del afea mediterrânea espahola y 
de las islas,
2) La apertura de nuevos aeropuertos en Espaha -sobre to­
do en la década de los sesenta- y de nuevos destines 
en los mercados interior e internacional.
3) La diversificacién de la red aérea interior e interna- 
cional, que analizaremos en capitulos sucesivos,
4) Prente a todo ello, el desarrollo del trâfico local ge- 
nerado y recibido por Madrid ciudad, con independencia 
de su papel de centro rector del trâfico espahol.
La importancia de Madrid-Barajas en el âmbito nacio­
nal es sin embargo diferente segùn las modalidades de trâ­
fico consideradas (CUADR051,15, 1.16)î
1) En el trâfico interior Madrid-Barajas raantiene desde 
1956 su importania entre los aeropuertos espanoles por éR 
volùmen que acapara: 25,6% en 1956 frente a 26,0% en 1975,
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con mfnimo en 1966 (25,0%) y mâximo en 1960 (27,3%), 
manteniendo esta participacidn por encima de su par- 
ticipacién media desde 1965; este Indice refieja en 
cierto modo la pervivencia de una cierta centrali­
dad del aeropuerto madrileno sobre el trâfico inte­
rior espahol, pero es mucho mâs significativo si 
considérâmes que segùn él, en 1975 el 52% de todo 
el trâfico interior espahol tuvo como origen o des­
tine el aeropuerto de la capital de Espaha y que es­
te misrao aho, con exclusién de Barcelona, el trâfi­
co interior de Madrid-Barajas fue superior al doble 
del que registraron cada uno de los otros aeropuer- 
tos espanoles en esta modalidad de trâfico. (FIGURAI.17).
2) En el trâfico internacional ha sido donde en cambio 
Madrid ha perdido mayor importancia con respecte al 
total nacional y donde la disminucién de su centra­
lidad en relacién con los restantes aeropuertos es- . 
paholes ha sido mâs acusada: frente al 44,7% de es- ;
te tipo de trâfico que monopolisé Madrid con res- 
pecto a Espaha en 1956, el indice en 1975 se sitùa 
en el 16,4%, con un minime en 1971 del 15,9%. Es 
precise destacar dentro de este tipo de trâfico sin 
embargo la diferente importancia de Madrid con res- i
pecto al trâfico regular y no regular: j
- la participaciéh de Madrid-Barajas en el trâfico j
internacional no regular espahol queda fuertemen- i
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te nerraada por la de los aeropuertos con una acu­
sada funcién turistica que se sitùan en volùmen 
de trâfico muy por encima de la capital: en 1975 
lo superaron en esta modalidad Palma de Mallorca, 
Las Palmas, Alicante, Mâlaga, Ibiza, Tenerife, 
Gerona, Barcelona y Menorca; Madrid en cambio sé­
lo sobrepasé en esta modalidad de trâfico a los 
aeropuertos de acusada funcién regional interior 
(Valencia, Sevilla, Bilbao, Santàgo, etc...) y 
a algunos secundarios en el âmbito turlstico (Al- 
meria y Reus).
- la participacién de Madrid en el trâfico intema- 
cional regular représenta, en cambio, una situa- 
ci6n radicalmente diferente: es este tipo de trâ­
fico en el que Madrid impone su auténtica prima- 
cia en el contexto nacional, reafirmândola inclu- 
so durante el perlodo 1957- 1975: frente al 49,7% 
de esta modalidad de trâfico que acaparô Madrid 
en 1957 se sitùa un Indice de 52,3% para 1975,con 
un mînimo en 1963 de 46,8% y un mâximo de 54,0% 
para 1972. En el mismo 1975 ningùn otho aeropuer­
to espahol llegé a alcanzar el 40% del trâfico de 
esta modalidad de Madrid.
Con independencia del trâfico regular y no regular, 
la importancia de Madrid a escala nacional con respecto 
al trâfico internacional es muy diferente segùn las regio-
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nés geogrâficas con las que se mantiene el trâfico (CUA­
DRO 1.17): (f i g u r a  1.18).
- el trâfico Madrid-Europa tiene una participacién 
minima en el trâfico Espaha-Europa y su importancia 
es decreciente a lo largo del decenio 1965-1975, al- 
canzando este ültimo aho su nivel mfnimo de partici- 
pacién: 11,7% con respecto al total nacional. Nue- 
varaente adnien para explicar este fenémeno la irapor- 
tancia de las corrientes turisticas entre Europa y 
las âreas mediterrânea e insular espaholas, asf co­
mo la creciente diversificacién de servicios aéreos 
a partir de las provincias espaholas, f,-. : ' r practi­
cal ente monopolizado por Madrid, Barcelona y Palma 
hasta I960 y que luego se harla extensive a las is­
las danarias, las restantes Baléares, los aeropuer- 
tos mediterrâneos y finalmente incluse a las metré- 
polis régionales espaholas. También en relaciôn con 
ello conviens destacar la escasa relevancia en el 
contexto de su trâfico de las corrientes turéticas 
generadas o recibidas por Madrid, por contraposicién 
a otro tipo de viajes menos estacionales y sobre to­
do no tan usuarios del transporte aéreo no regular 
(negocios, politics, educacién, etc-..). .
- el valor de Madrid con respecto a la corriente Esja- 
ha^Africa es también relativamente bajo aunque a lo 
largo del decenio 65—75 se aprecia cierta importan-
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cia creciente que lo sitùa en un nivel superior a 
la tercera parte (37,1% para 1975). En este senti­
do Madrid conoce la fuerte competencia del aeropuer­
to de Las Palmas sobre todo, y mâs de lejos la de 
Mâlaga, Barcelona y Palma fundamentalmente; con to­
do, la capital de Espaha es el primer centro nacional 
de irradiaciôn y recepcién de rutas africanas servi- 
das tanto por transportistas espanoles como extran— 
jeros.
frente a estas corrientes geogrâficas, Madrid es el 
nùcleo centralizador de la que enlaza a Espaha con 
America, absorbiendo aùn en 1975 el 78,1% de este 
trâfico. A lo largo de la década 1965-1975 se obser­
va sin embargo cierta disminucién en la importancia 
de Madrid -cuyo aeropuerto monopolizaba el 92,9% 
del trâfico espahol con América en 1965- que hay  ^
que relacionar con la diversificacién de este tipo 
de trâfico hacia otras ciudades espaholas. Las Pal- 
mas y Mâlaga en primer piano y Barcelona y Palraa en 
lugar secundario.
con el resto de las regiones del mundo (Oriente Me­
dio, Asia, Australia y Pacifico), con las que Espa­
ha no mantiene vuelos regulares o éstos son minimes, 
Madrid représenta también el centro canalizador del 
trâfico en toda la década 1965-1975, con valores de 
hasta el 100% como en 1968. El carâcter aleatorio
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de este tràfico -que puede représenter bajas para 
Madrid como las de 1969 con 37,7#'- y sobre todo su 
muy reducido volumen restan sin embargo importancia 
a una auténtica centralidad de Madrid sobre él como 
podrla ocurrir a semejanza del caso americano.
El trâfico del aeropuerto de Madrid-Barajas permite 
pues définir su importancia en relacidn con dos hechos:
• - el voliimen de su tràfico en si mismo que hace de él 
en la actualidad el primer aeropuerto de Espana y 
uno de los principales de Europe y del mundo.
- su participacién relative, variable segùn la modali- 
dad de tràfico considerada o la corriente de trâfi­
co, en el contexte del transporte aéreo espanol.
En ambos casos, Madrid-Barajas se présenta como un 
aeropuerto de primer orden cuya importancia guarda estre- 
cha relacién con la del nücleo urbano y regiôn a la que 
sirve. No cabe aqui définir la relevancia de Madrid como 
gran ciudad inkmacional, ni raucho menos su papel como 
primer centre nacional, caracteristicas que derivan de 
la reunién de las importantes funciones y servicios con 
que cuenta la ciudad. Si queremos, sin embargo, destacar 
la concentracién en una misma ciudad de una serie de fun­
ciones que, aunque séria muy dificil medir la incidencia 
que tienen sobre el transporte aéreo generado y recibido 
por Madrid, es indudable que son factores déterminantes 
de la importancia del trâfico aéreo de su aeropuerto:
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1. Madrid es la capital polltica y administrâtiva del Es- 
tado espanol, sede por tanto del Gobierno, de los mi- 
nisterios y de las representaciones diplomâticas ex- 
tranjeras, a las que cabe sumar numerosas delegaciones 
comerciales.
2. Madrid es asimismo sede de numérosos organismes parao- 
ficiales auténomos, como el Instituto Nacional de In- 
dustria, la Cia Telefdnica Nacional de Espana, Radio- 
televisién Espanola, Direcciôn Gral, de Correos y Te3e- 
comunicaciones, CAMPSA, etc... A ellos puede sumarse 
la reciente instalacién en Madrid de la sede central
de la Organizaciôn Mundial del Turismo, y toda una lar- 
ga lista de delegaciones en Espana de entidades inter- 
nacionales como Cruz Roja, Caritas, UNICEF, UNESCO,etc.
3. Madrid es también capital administrâtiva provincial y 
regional, sede de la Capitania General, Diputacidn Pro­
vincial, Delegacidn de Hacienda, etc...
4. Madrid es el principal centre bancario del pais (lo ), 
sede del Banco de Espana y en donde se concentran ade- 
mâs de la mayor parte de los depôsitos bancarios del 
pais, gran numéro de sedes sociales bancarias naciona-
(10 ) J.M. Sanz estudia en su Tesis Doctoral (Madrid:^Ca- 
pital del capital?; Instituto de Estudios Madrilènes. Ma­
drid. 191-0 la importancia de la capital de Espana como cen­
tre bancario y financière espanol.
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les, la mayoria de las representaciones bancarias ex- 
tranjeras, gran parte de las companias de seguros, e- 
lementos a los que bay que sumar la Boisa. Madrid es, 
en definitive, el primer centre financière del pals.
5" En estrecha relacidn con el punto anterior, en Madrid 
se situan la mayoria de las sedes sociales de las mâs 
grandes empresas espanolas y una innumerable cantidad 
de representaciones comerciales de empresas naionales 
y extranjeras.
6. Madrid es por otro lado un centre oomercial de pri­
mer orden a nivel nacional ( 11 ) en el que se reùnen 
no s6lo el comercio de abasteciraiento a la poblacién 
local sine también un importante comercio de lujo 
(joyerias, anticuarios, subastas de arte,etc...) de 
trascendencia nacional e internacional.
7. Madrid es el principal centro intelectual y cultural 
de Espana, funcién que también da a la ciudad una pro- 
yeccién international en diverses carapos (ciencia, es- 
pectâculos) y circunstancias (ciirsos, exposiciones, 
competiciones):
(il ) Adela Checa Sânchez estudia en su Tesis Doctoral 
(El comercio madrilebo al por menor) (inédita) la impor­
tancia de la funcién comercial en Madrid.
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- Madrid cuenta con très Universidades (12 ); Com­
plut ense, Auténoma y Politécnica, ademâs con la 
sede de la UNED, a las que cabe sumar varies co- 
legios y fundaciones universitarias y la üniver- 
sidad Pontificia de Comillas.
- Madrid es sede del C.S.I.C. y de otros numérosos 
organismes de investigacién: I.N.E., I.G.M. , Jun­
ta de Energia Nuclear, Instituto de Investigacio- 
nes Agronémicas,etc...
- también es sede Madrid del Archive Histérico Na­
cional, del Archive Ibero-Americano, de la Biblio- 
teca Nacional, de la Hemeroteca Nacional y del 
Instituto de Espana que recoge las ocho Reales 
Academias, por citar tan s61o algunos de los or­
ganismes a los que es precise recurrir para mu- 
chas investigaciones.
- Madrid posee por otro lado grandes museos de tras­
cendencia international y es uno de los principa-. 
les focos nacionales de la pintura contemporânea 
espanola.
( 12) Véase: A. Clivera Pol]: La Ensehanza en Madrid: 
anâlisis de una funcién urbsna. Madrid. Insto. de Es­
tudios Madrilenos. 1978. Un apartado de esta obra es­
tudia el âmbito national e internacional de las Uni­
versidades madrilenas.
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- también en la capital se instalan los talleres 
y sedes Sociales de las principales publicacio- 
nes periédicas del pais y de gran numéro de édi­
toriales.
- en el campo cultural Madrid es también, por \5lti- 
mo, principalisimo centro de espectàculos teatra- 
les, cinematogràficos, musicales y deportivos,se­
de 'ffe las principales companias teatrales y ci- 
nematogrdficas del pais, de las dos grandes or- 
questas espanolas (Nacional y RTVE) y de los dos 
principales clubs deportivos de Espana.
8. Madrid es también un centro médico y sanitario de pri­
mer orden en el ambito nacional.
9. Aunque secundaria si la considérâmes en el conjunto es­
panol, Madrid cumple también una funcién turistica na- 
da menospreciable tanto por el valor intrinseco de la 
ciudad como por el de numerosos parajes de su entorno ,
(Avila, Segovia, Toledo, Alcalâ de Henares). Por su ca- 
pacidad hotelera Madrid es uno de los principales cen­
tres de Espana especialmente en lo que concierne al 
turismo de lujo (13 ).
( 13 ) La Tesis Doctoral de Sicilia G. Ronco ('AniUs'»s oIl la
•foAc»bn cnMdaM*»»^  (inédita) contempla la funcién hotelera
de Madrid y por medio de ella la importancia del turismo 
extranjero en la capital. Su tratamiento llega incluso a 
la relacién entre este turismo y la importancia del trâ­
fico aéreo internacion,al no regular del aeropuerto de Ba­
rajas.
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10. Finalmente, Madrid es un indiscutible centro indus­
trial.
A estas funciones de la ciudad, factores para el 
transporte aéreo, habrla que sumar otro mâs de tras3en- 
dental importancia: Barajas sirve a unhâcleo urbano de 
casi cuatro millones de habitantes en el que la inmigra- 
cién tiene un notable papel y cuyos habitantes por Lo 
tanto mantienen vfnculos con todo el resto del pals. A 
los factores antes apuntados cabe anadir pues dos mâs en 
estrecha relacién con la importancia deroogrâfica de la 
capital: la vinculacién familiar y el desplazamiento va- 
cacional.
En Madrid se dan en definitive una conjuncién de 
funciones y factores ünica en el pals y capaz de gererar, 
con independencia de la competencia de otros medios de 
transporte que segun se verâ es mâs complementariedsd, 
el volumen de trâfico que conoce el aeropuerto de Barajas.^
Por otro lado, este trâfico no depende como en la 
mayoria de los aeropuertos espanoles, y esto es évidente, 
de un factor prédominante; de aqul otra de las caracteris­
ticas del trâfico de Madrid: su diversidad y su diversifi- 
cacién que en definitive determinan la importancia relati- 
va de distintas modalidades de trâfico.
Salvado en la actualidad el escollo del avién como 
medio privilegiado de transporte, no résulta paradéjica 
la heterogeneidad de los pasajeros que utilizan el aero-
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puerto de Barajas, donde pueden coincidir una salida ofi- 
cial del Rey al extranjero, con la llegada de un ministre 
de una gira por provincias, la de un embajador, la de un 
directive o simple trabajador de telefonos, radio o tele­
vision, la de un hombre de négocies o un anticuario, la 
llegada de un catedrâtico de la Sorbona para dar una con- 
ferencia o la de un simple estudiante americano para asis- 
tir a un curso, la de un actor de cine, la de un "hincha" 
de fütbol, la de un equipo complète de baloncesto o una 
compania de Opéra, la de un enferme que viene a ser ope- 
rado por un prestigioso médico, la de un técnico industrial 
0 un obrero cualificado, la de un emigrante que ha aprove- 
chado unas cortas vacaciones para ver a su familia, la de 
un turista que viene a conocer Madrid o simplemente la de 
un madrilène que va a hacer unas compras de fin de sémana 
a Londres o a veranear a Benidorm.
La importancia continuada de estos flujos de toda 
indole explica ante todo dos caracteristicas del trâfico ' 
de Madrid: la diversificacién y absolute predominio de 
los servicios regulares y la débil estacionalidad del trâ­
fico, en la que se contraponen un trâfico "de négocies" 
o sencillamente laboral, mâximo en invierno ^ minimo, pe- 
ro no ausente, en verano, a un trâfico”vacacional", turis­
tica 0 familiar, mâximo para el période estival, tenien- 
do como resultado la ligera inclinacién del indice de es­
tacionalidad hacia el verano.
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La heterogeneidad del trâfico en relacién con I es 
funciones que concurren en la ciudad deja entrever poi 
otro lado el predominio del trâfico interior sobre el in­
ternacional, y dentro de éste, por circunstancias histé- 
ricas, politicas y econémicas, la sucesién en importarcia 
de los trâficos europeo, americano y africano, y la prâc- 
ticamente ausencia de relaciones con el âre.a asiâtico-pa- 
cifica.
El voliîmen de trâfico, su diversidad y su heteroje- 
neidad, se han visto profundamente marcados en Madrid cor 
una circunstancia de carâcter geogrâfico y politico a Lo 
largo de la historia del transporte aéreo espanol: la cen­
tralidad y el centralisme.
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1.2.2. EV0L13CI0N Y CARACTERISTICAS DEL TRAFICO AEREO 
DE PASAJEROS DE MADRID-BARAJAS.
La evolucién histérica que expérimenta el trâfico 
aéreo de pasajeros dé Madrid-Barajas desde 1940 es sensi- 
blemente paraiela a la que hemos analizado en paginas an- 
teriores para el caso del conjunto espanol; existe sin 
embargo, desde los anos sesenta, una creciente separacién 
entre ambos casos, mâs apreciable cuanto menor es la im­
portancia de la participacién del aeropuerto madrilène en 
el contexte nacional.
La evolucidn de conjunto es fuertemente positiva, 
en un grado tal que la utilizaciân de indices de creci- 
miento resultaria poco significative (FIGURA 1.19). Frenb 
te a los pocos mâs de 29.000 pasajeros que utilizaron el 
aeropuerto en 1940, quince anos mâs tarde, en 1955 se re- 
basaba ya el medio millén; a partir de esta fecha, el trâ­
fico total de pasajeros del aeropuerto duplica su cifra 
regularmente cada cinco anos, alcanzando el millén en 
I960, los dos millones en 1965, cuatro milones en 1970 
y prâcticamente ocho millones en 1975. Desde 1955 el trâ­
fico de pasajeros de Madrid-Barajas conoce un largo pério­
de de mantenimiento de sus tasas anualès de crecimiento 
en niveles situados entre el 10# y el 20#, frente al an­
terior periodo de tasas mucho mâs elevadas pero con fuer-
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tes y bruscos contrastes (CUADROS 1.18, 1.19). (FIGURA 
1 . 20)'.
A lo largo de esta evolucién pueden establecerse 
très fases principales coincidiendo con las que senalâ- 
bamos para el trâfico total espanol:
1)' Péri odo_ ^ e_renac irritent o (1940-1955):
Casi todo él estâ marcado, como deciamos, por fuer- 
tes irregularidades interanuales en sus tasa de creci­
miento del trâfico total; las tasas médias anuales para 
cada quinquenio (4 34,8# para 1940-45 y + 48,1# para 
1945-50, frente a 4 15,7# para 1950-55), enmascaran rsal- 
mente la contraposicién durante el primer decenio entre 
niveles mâximos del orden de 4 78,9# (1944) y 4 99,3# 
(1946) y rainimos como el de 1943 (- 45,5#).
Estas fuertes irregularidades senalan, como ya ki- 
ciraos notar, la importante incidencia de los acontecinien- 
tos politico-econômicos mundiales y nacionales del monen- 
to sobre un trâfico aéreo incipiente, prâcticamente m d a  
consolidado y de escaso volumen.
Los primeros anos, 1941 y 1942, refiejan para Ma­
drid-Barajas una situacién contrapuesta a las tasas de- 
crecientes que dominan la media del trâfico aéreo espa­
nol. Las fuertes tasas que conoce Madrid en estos anos 
(4 47,2# y 4 80,5#) traducen la menor incidencia que lia­
ne para la capital con respecte al resto del pais las
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restricciones de combustible y la ausenoia de material 
aeronautico y de'infraestructura que imponen a Espana 
la situacién europea y las propias necesidades de recore- 
trucciôn nacional; la reciente reimplantacién en Madrid 
de la capitalidad polltica y del centro de comunicacio- 
nes aéreas después de la Guerra Civil son motives que, 
sumados a un incipiente pero fuerte centralisme y al res- 
tablecimiento de servicios aéreos por parte de empresas 
extranjeras, conducen a un resurgir del trâfico aéreo 
con base en Barajas, ânico responsable en definitive de 
estas elevadas tasas.
La situacidn en 1943 experiments sin embargo una 
fuerte inversién. El cese temporal prâcticamente absolu­
te de las actividades de Iberia es la causa de la sensi­
ble disminucién que experiments este ano el trâfico aéreo 
en Madrid, mantenido exclusivamente por los transportis- 
tas extranjeros a través de sus servicios internaciona- 
les. La recuperacién al ano siguiente del volumen de trâ­
fico —y en consecuencia la elevada tasa de crecimiento 
para 1944- no es mâs que la réplica al acusado descenso 
de 1943 posible gracias a la reanudaciôn de los servicios 
de Iberia. El ano 1945 se rauestra al fin como breve pefio- 
do de transicién durante el cual se reafirma este inci­
piente trâfico que no tiene de moemento apenas posibili- 
dades de una mayor diversificacién.
La finalizacién de las actividades bélicas en Eu-
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ropa senala para Madrid un nuevo relâ&amiento de su trâfi­
co aéreo que en 1946 prâcticamente dobla al de 1945; las 
razones de este crecimiento tienen relacién con la fuerte 
expansiôn que expérimenta la red internacional de Iberia ;
este ano, asi como con el reforzamiento de sus servicios |
interiores, todo ello posible gracias al impulso que da i
t
a la compania el proceso de modernizacân de flota que ini- |
cia en el mismo 1946. Al margen del aislamiento politico |
espanol el proceso de crecimiento del trâfico de Madrid I
hasta 1955 es ininterrumpido, basândose tanto en la cre­
ciente diversificacién de sus rutas interiores como en la 
de las internacionales. Ya a partir de 1952 las tasas se 
situan en niveles mâs acordes con los de las décadas 
posteriores permitiendo hablar desde este momento de la 
iniciacién de una fase de consolidacién.
Aunque las estadisticas no proporcionan datos para 
diferenciar la importancia de las distintas modalidades 
de trâfico, es légico pensar que durante este periodo los 
contingentes mâs fuertes estuvieran a cargo del trâfico 
interior y del trâfico regular.
La participacién de Madrid en el trâfico total es­
panol se mantiene durante todo el periodo en niveles su- 
periores al 30#, con cotas mâximas en torno a 1943 (42,2#, 
y 46,5# para 194) -teniendo en cuenta que la mayoria de 
los transportistas extranjeros sôlo tocaban en Madrid y
subsistié en 1943 un servicio interior entre Se-
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villa y el Protectorado- y en los anos inmediate al fin 
de la Guerra Mundial (38,1# en 1947 y 37,6# en 1948) me­
mento en el que aün Madrid es centro indiscutible de las 
redes aéreas interior e internacionalespaholas. El cre­
ciente pàpel del centralisme de la acpital de Espana es 
en définitiva.responsable de que durante todo el periodo 
Barajas acapare casi la tercera parte del trâfico aéreo 
nacional, fénémeno que sin embargo desde esta misma épo- 
ca conoce una lenta pero ininterrumpida recesién.
2 ) Periodo de__consolidaci6n_(1955-1965 ) :
Garacterizado por una ralentizacién de las tasas 
anuales de crecimiento -observada ya desde 1952- con res­
pecte a las del periodo anterior. La asociaciôn de estas 
tasas, sin embargo, a niveles de trâfico mâs elevados 
tiene como consecuencia un crecimiento mâs considerable 
del volumen total de pasajeros que ya en 1965 ha sobre- 
pasado los dos millones, frente a los poco mâs de 900,000. 
de i960 y a los 515.033 de 1955T'.
Las tasas mâximas de crecimiento de este periodo 
son también las mâs elevadas que se daran en Madrid fue- 
ra del periodo de renacimiento, es decir, desde 1955 has­
ta al menos 1975 y su concentracién en la segunda mitad 
de la década marcan ya el inicio del proceso de expansiéni 
desde I960: 4 25,7# para 1960, 4 24,1# para 1964 y 4 22,5# 
para 1961.
Aunque durante este periodo los desequilibrios entre
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tasas mâximas y minimas no son tan acusados como en el 
anterior, tampoco' se hallan ausentes: la crisis de Marrue- 
cos tiene un sensible efecto sobre el trâfico de Madrid 
como ocurriera en el conjunto nacional; su expresiôn son 
las débiles tasas de crecimiento de 1957 (4 8,5#), 1958 
(4 5,2#) y 1959 (4 3,5#)', descensos menos acusadbs s in 
embargo que la media nacional por cuanto la disminucién 
del trâfico con esta ârea geogrâfica no afecta tanto al 
aeropuerto de Madrid como a los de Mâlaga y Sevilla sobre 
todo.
Ya desde 1956'-primer ano que nos permiten conocer 
las estadisticas- se inicia para el trâfico de Madrid un 
proceso de creciente equilibrio en la participacién de 
las modalidades de trâfico interior e internacional aun­
que siempre con un ligero predominio del primero mâs acu- 
sada al principio.
Las tasas de crecimiento del trâfico interior se 
mantienen para todo el periodo considerablemente por de- 
bajo de las del trâfico internacional (FIGURAS 1.21,1,22); 
8,25# frente a 15,4# para 1955-60 y 15,2# frente a 22,0# 
para 1960-65* La relativa consolidacién durante un largo 
periodo iniciado desde el mismo 1940 de las corrientes de 
trâfico interior generadas por Madrid se enfrentan duran­
te este periodo a la fuerte expansién que expérimenta el 
trâfico internacional a lo largo de la década y sobre to­
do en su primera mitad, cuando Madrid-Barajas constituye
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ai5n el principal centro canalizador y redistribuidor de 
las primeras corrientes turisticas que nos Hegan: expre- 
sidn de ello -segiin. veremos en siguientes capitules- es 
la progresiva conquista de mercados extranjeros por Ibe­
ria y el creciente ndmero de transportistas intemaciona- 
les que incluyen desde estas fechas a Madrid entre sus 
escalas. Frente a ello, las elevadas tasas de crecimien­
to del transporte interior para los ahos I960 (4- 28,3#) 
y 1961 (4- 20,1#) son la respuesta a la reapertura al trâ­
fico regular interior -especialmente vinculado adn a Ma­
drid- de varies aeropuertos espanoles (Bilbao, San Sebas- 
tân, Alicante, Cârdoba, Badajoz).
Rni ambos casos las tasas anuales de crecimiento son 
mâs elevadas para el quinquenio 1950-65: que para el pre­
cedents; para el trâfico internacional la media anual de 
crecimiento de este quinquenio es la mâxima que conoce 
entre 1956:y 1975, periodo de tiempo para el que la tasa 
anual mâxima de crecimiento de ambas modalidades de trâ­
fico se da también en los primeros anos de la década de 
los sesenta; + 28,3# bn I960 para el trâfico interior y  
4 26,1# en 1961 para el trâfico internacional. Para el 
trâfico total de Madrid-Barajas la media anual de creci­
miento correspondiente al quinquenio 1960-65 signifies 
también la mâs elevada (4 18,1#) desde 1950, ano que he­
mos considerado como primer slntoma de finalizacién del 
periodo de renacimiento.
Por otro lado, también desde 1956 es patente el aou-
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sado predominio del trâfico regular store el no regular 
en su participacién en el trâfico total de Madrid. La 
participacién del trâfico regular se mantiene para toda 
la década 1955-1965 con valores superiores al 98,5# para 
el trâfico interior y del 94,7# para el trâfico intema- 
cional, relativa diferencia qa desaparecerâ en el siguien­
te periodo.
las tasas anuales refiejan sin embargo un crecimien­
to mucho mâs fuerte para el trâfico no regular que para 
el regular: 30,1# frente a 10,7# para 1956-60 y 23,6# 
frente a 18,1# para 1960-65. Las tasas del primero mues- 
tran no obstante unos contrastes tan violentes y se apo- 
yan en un vélumen de trâfico tan reducido que no permiten 
de ningiin modo hablar de consolidacién para esta modali- 
dad de trâfico sino de una auténtica fase de iniciacién. 
Con todo, y a pesar de su nada relevante significado, aun 
se aprecia a lo largo de toda la década 1955-1965 una cre­
ciente participacién del trâfico no regular sobre el to­
tal .
La participacién de Madrid en el trâfico aéreo to­
tal espanol continua su lento proceso decreciente espe­
cialmente motivado por la creciente importancia en el con­
texte nacional del trâfico internacional no regular que, 
como acabamos de ver apenas tiene cabida en la capital.
En contrapartida Madrid-Barajas mantiene su importancia 
en el conjunto del trâfico interior y sobre todo en el
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internacional regular, del que acapara mâs del 50# pero 
cuya importancia en el âmbito espanol ha quedado reducida 
ya desde 1960 a un nivel muy secundario.
Aparentemente la década 1955-1965 -aunque muestra 
la consolidacién del transporte aéreo en Espana- contie­
ns una profunda transformacién de la composicién, carac­
teristicas y magnitudes del trâfico aéreo espanol, fené- 
meno que repercute en alto grado en Madrid-Barajas.
A lo largo de estos diez anos el trâfico aéreo es­
panol, y con él el de Madrid, conoce sus mâs altas tasas 
de crecimiento -slntoma indiscutible de la aceptacién del 
avién- y una sensible inclinacién hacia el trâfico moti­
vado por el turismo, fenémeno en el que Madrid no parti­
cipa tan intensaraente. Es en este momento cuando se pro­
duce una relativa pero importante separacién de las ca­
racteristicas del trâfico de Madrid -equilibrio entre el 
interior y el internacional, predominio del regular- con 
respecte a la media nacional. Madrid se define en toda 
su amplitud como manifestacién del centralisme adminis­
trative con relacién al trâfico interior, como capital 
polltica de Espana y centro de decisiones con respecte al 
trâfico internacional, de donde la importancia del trâfi­
co regular. En contrapartida la periferia espanola y las 
islas se convierten en el centro receptor de las masas 
europeas cuyo ânico fin es disfrutar del sol el mayor 
tiempo posible, procurando por tanto llegar hasta ellas 
del modo mâs directo y econémico desde su pals.
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3) Periodo de_expansién_(1965-1975):
Frente al anterior periodo -que denominamos de con­
solidacién en relacién con las caracteristicas de su cre- 
cimiento vinculado aiin a tasas relativaraente fuertes— la 
década 1965-1975 se caractérisa también por un fuerte cre­
cimiento positivo pero mantenido por una regularidad en 
sus tasas que reaimente permite hablar de una auténtica 
fase de expansién prâcticamente ininterrumpida.
El crecimiento del trâfico aéreo total de Madrid-Ba­
rajas, conoce por primera vez desde 1955- -es decir fuera 
de la época de renacimiento- el mantenimiento de sus ta­
sas anuales por encima del 12,0# para siete ahos consécu­
tives; en virtud de ello se producen en esta década los 
mâs fartes incrementos anuales de las cifras absolutas de 
trâfico desde 1940: 1971, 1972 y 1973 vieron aumentar su 
trâfico en 900.000 o mâs pasajeros con respecte a sus anos 
precedentes: 1970, 1971 y 1972. Este considerable creci­
miento - que devuelve a Madrid-Barajas el puesto primero 
entre los aeropuertos nacionales que le arrebatarâ desde 
1966 hasta 1972 Palma de Mallorca- représenta para el ae­
ropuerto de la capital la superacién sucesiva de los cua­
tro, cinco, seis y siete millones de pasajeros en 1970, 
1971, 1972 y 1973 respectivamente.
Este mantenimiento de las tasas de crecimiento en­
tre 1967 y 1973 se ve sin embargo bruscamente interrurapi- 
do en 1974 como consecuencia de la crisis: la tasa para
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Madrid es no obstante adn mâs elevada este aho (4 2,1#) 
que la media nacional (- 0,2#), fenémeno que sin embargo 
se invierte en 1975:45,6# para Madrid y 4 8,1# para Es- 
paha, expresién de nuevo de la relativa regularidad de 
las tasas madriLerlas para las que el mener impact o de la 
crisis responds légicamente con una menor recuperacién.
Durante toda la década continua el relative equili­
brio entre la participacién del trâfico interior y la del 
internacional, con una aproximacién mâxima entre ellos en 
1966: 50,9# y 49,1# siempre favorable al interior. La li­
gera recuperacién proporcional que va conociendo el trâfi­
co interior a lo largo de los diez anos se acentâa sobre 
todo a raiz de la crisis de 1974 de la que sale peor para- 
do el trâfico internacional que desciende su nivel de par­
ticipacién hasta el 40# en 1975, valor minimo desde 1958 
y que rnarca de nuevo un desequilibrio -siempre relativo- 
entre las dos modalidades de trâfico.
Al contrario de lo que sucediera en el periodo an­
terior, a lo largo de la deéada présente las tasas de cre­
cimiento anuales del trâfico interior se mantienen por 
encima de las del trâfico internacional: 4 18,3# frente 
a 4 15,2# para 1965-70 y 4 14,0# frente a mâs 9,7# para 
1970-75; este ditimo frena su fase de expansién en 1974 
e incluso conoce una tasa negative (- 1 ,1#) en 1975 en 
contraste con todas las restantes modalidades de trâfi­
co. Dui'ante estos diez anos los cambios esenciales en la
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red aérea de Madrid -nuevos mercados, incremento de fre- 
cuencias y capacidades de las lineas- corresponde# como 
veremos a la red interior. En la red internacional los 
cambios tienen una incidencia mucho mayor sobre la diver­
sif icacién de los vuelos a partir de provincias que sobre 
la de Madrid, centro que ha conocido su gran diversifica- 
cién entre 1970 y 1975; la crisis latente llevé por otro 
lado a la suspensién de numerosas lineas internacionales 
y reduccién de servicios -tanto desde provincias como des­
de Madrid- a partir sobre todo de 1972; la imp1antacién 
de nuevas rutas desde 1970, finalmente, tuvo la intencién 
de explorer nuevos mercados que aün en 1S75 eran potencial- 
mente poco productivos (capitales del Este de Europa y 
africanas, ciudades del continente americano, algunas de 
las cuales pronto de jaron de ser servidas).
Entre 1965 y 1975 continda el caracteristico predo­
minio del trâfico regular sobre el no regular, (FIGURA 1.23% 
si bien sigue haciéndose patente la importancia creciente 
de este ditimo sobre todo en el trâfico interior (6,2# 
del trâfico total interior en 1975): la difusién en Es­
pana de los viajes "todo comprendido" -"inclusive tours"- 
empieza a realizarse con un notable retraso con respecto 
a los paises de Europa Occidental -para los que son para­
dé jicamente el medio fundamental de acceso a nuestras pla- 
yas -y su incidencia es en estos ahos mâs importante en 
las ciudades espaholas qUe cuentan con mâs fuertes volume-
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nés de poblacién de mayor poder adquisitivo: ya en los 
setenta empieza a'ser frecuente -sobre todo en Madrid y 
Barcelona- la utilizacién de este tipo de servicios pa­
ra las vacaciones estivales en Baléares y Canarias. Sln­
toma inequlvoco de este fenémeno es la importancia de las 
tasas de crecimiento del trâfico no regular de Madrid por 
encima incluso de la crisis; 4 50,0# para 1965-70 y 4 13,2# 
para 1970-75, y sobre todo la comparacién de la tasa de 
crecimiento del trâfico no regular para 1974 en Madrid 
(4 12,3#), donde cabe pensar en un trâfico eminentemente 
emisor, y la media espahola (- 3,7#), donde es évidente 
el prediminio del trâfico receptor.
Esta circunstancia no es sin embargo impedimento 
para la creciente separacién que existe en la participa­
cién del trâfico no regular en el total internacional 
entre Madrid y la media espahola (FIGURA 1.24). En rela­
cién con ello se acentüa la importancia de Madrid ep la 
participacién de su trâfico internacional regular -que 
continâa por encima del 50#- en la media espanola. Su 
participacién en el trâfico interior convkinâa manteni- 
da^frente a la siempre decreciente participacién de Ma­
drid en el trâfico internacional no regular espanol, siem­
pre el mâs importante y el que en definitive détermina la 
continuacién de la participacién decreciente del trâfico 
de Madrid en el total nacional.
Es significative, sin embargo, sehalai* que la par-
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ticipacién de Madrid en el total nacional expérimenta una 
cierta recupaeracidn a finales del periodo (20,1# en 1971 
frente a 21,1# en 1975 y 21,5# en 1974). No es tampoco ca­
sual la menor incidencia de la crisis de 1974 en las ta­
sas de crecimiento del trâfico de Madrid que en las de Es­
pana. Todo responds en définitiva a la menor elasticidad 
de la demanda que utiliza el avién para entrar o salir de 
Madrid y expresién de ello vuelve a ser la importancia del 
trâfico regular en el aeropuerto de la capital. En la ma­
yoria de los restantes aeropuertos espanoles la ralenti­
zacién o recesién del trâfico guarda estrecha relacién con 
la importancia del trâfico no regular, motivado por las 
corrientes turisticas, demanda mâs elâstica y por tanto 
mâs sensible al efecto mâs inmediato de la crisis; dismi­
nucién del poder adquisitivo y alimente de tarifas. ^Cabe 
ver en ello la mayor importancia de los viajeros motiva- 
dos por los "négociés" en el trâfico de Madrid?.
La_estacionalidad del trâfic£.
Para estudiar esta caracteristica hemos analizado 
las variaciones intermensuales en el trâfico de Barajas 
a lo largo de los cinco ultimos anos del periodo; 1970 a 
1975, que recogen el final del proceso de expansién, la 
crisis y la aparente recuperacién.
El Indice de estacionalidad medio para estos cinco 
anos se ha revelado bajo (1,57) pero con ciertas diferen-
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cias entre las modalidades de trâfico que permiten mati- 
sar algunos aspectos mâs del trâfico de Madrid-Barajas: 
CUADRO 1.2 1).
Existe una évidente contraposicién -siempre dentro 
de limites considerablemente bajos- entre los Indices me­
dios mâs bajos para los trâficos regular (1,52) e interior 
(1,42) y los trâficos internacional (1,78) y no regular 
(2,44)* Si bien las diferencias e importancia respective 
del primero y del âltimo son légicas por las potenciales 
caracteristicas de sus usuarios, los valores de los dos 
restantes son significativos: en ambos casos, pero sobre 
todo en el primero, la motivacién del trâfico no responds 
fuertemente a intereses turisticos -emisores o receptores- 
habida cuenta del importante volümen de poblacién que tie­
ne Madrid para generar este tipo de movimiento: esta vez 
los indices si pueden ser claros exponentes de la impor­
tancia del viaje de "negocios" entre los usuarios de Ba­
rajas, tanto en el ambito interior como en el internacio­
nal.
La importancia, siempre relativa insistimos, del 
indice de estacionalidad del trâfico regular con respec­
to a los anteriores puede ser sintoma de la frecuente u- 
tilizacién de este tipo de trâfico por el turista o vera- 
neante, exponents claro de poder adquisitivo mâs elevado; 
de hecho no es précise hacer una profunda investigacién 
para saber que el turista que viene a Madrid, sobre todo
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si es extranjero, es mâs selecto y con mejor posicién 
econôraica que el que visita nuestras playas: el primero 
puede venir en un vuelo regular como pasajero individual 
o formado parte de un "inclusive tours"; el segundo lle­
ga normalmente por medio de "inclusive tours" organiza- 
dos por agencias -"tour-operadores"- propietarias de com- 
pahias aéreaS de vuelos a demanda o que tienen concer- 
tadas con ellas ciertos servicios.
Ateniéndorms ya sélo a la movilidad intermensual, 
el trâfico de Madrid-Barajas, como refiejan los indices, 
conoce un ligero mâximo estival en todas las modalidades 
(FIGURA 1.25).
El mâximo mâs acusado del aho se centra en torno a 
los meses de julio, agosto y septiembre, variando el mes 
de trâfico mâximo de un aho para otro de entre los con- 
siderados; es mâs frecuente sin embargo el predominio del 
mâximo en julio o septiembre, sobre todo el primero, me­
ses que coinciden con la salida y regreso masivos de los 
madrilenos en relacién con sus vacaciones estivales.
Un mâximo secundario -especialmente notable en el 
trâfico internacional- se observa en torno a las vacacio­
nes de Semana Santa en relacién con la creciente tenden- 
cia a uti'lizar el avién -que permits mâs tiempo disponi­
ble en el destino- para aprovechar periodos vacacionales 
cortos. También en relacién con esto se observa un ligero 
incremento de trâfico vinculado al periodo navideho, esta
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vez mâs acusado en el trâfico interior. Los minimos de 
trâfico se establecen, por otro lado, en febrero y noviem- 
bre en todos los afîos.
Las variaciones mensuales en los niveles de trâfico 
refiejan en definitive el pulso de la vida madrileha a lo 
largo del aho, pero sobre todo el éxodo masivo de los ha­
bitantes de la capital durante el periodo estival, lige- 
ramente compensado por la afluencia de los forâneos que 
se atreven a enfrentarse con el térrido verano de Madrid, 
en parte compensado con la visita al Museo del Prado o 
a los comercios de la Gran Via.
124
Conclusiones
Por medio del analisis de la evolucidn del volumen 
absolute y de las oaracterlsticas comparadas del trâfico 
aéreo de Espana y Madrid-Barajas, hemos llegado en défi­
nit Iva a las siguientes conclusiones:
1. Existe un période inicial tanto para Espana come para 
Madrid-Barajas marcado por fuertes tasas de crecimien- 
to que se apoyan en el proceso de desarrollo econdmi- 
co espanol iniciado después de la Guerra Civil, pero 
con una irregularidad que es exponente no s6lo de las 
vicisitudes europeas durante los primeros anos sino 
sobre todo de la déM.1 importancia aun. del avidn co- 
mo medio de transporte plenamente aceptado. La estabi— 
lizacidn de las tasas de crecimiento a partir de 1950 
puede ser ya un sintoma de la finalizacidn de esta 
etapa de iniciacidn que hemos denominado de renacimien- 
to, siguiendo a C. Gdmez de Lucia (14) y en atencidn ' 
al desarrollo que ya habia alcanzado la aviacidn co- 
mercial espanola antes de 1936.
2. Desde 1950, pero sobre todo desde 1955 se inicia un 
periodo de consolidacidn, caracterizado también por 
elevadas tasas de crecimiento, que suponen la respues-
( 14) César GOMEZ DE LüCIA.. Diagonal histérica de^ trélfi- 
co aéreo espanol.
125
ta afirmativa del aviôn como complemento de la defici— ' 
ciente infraestructura superficial de comunicaciones 
espanola.
3. Desde 1965, aunque sus slntomas son évidentes ya des­
de I960, puede hablarse de la auténtica explosidn del 
transporte aéreo en Espana. Para el conjunto nacional, 
las caracterlsticas del trâfico desde I960 responden
a un fuerte increraento de las modalidades de trâfico 
international y no regular y a la consolidacién de un 
indice de estacionalidad de trâfico que responden al 
incesante crecimiento de los flujos turisticos que in- 
vaden nuestro pais, principales promotores directes 
-por la mejora que expérimenta en relacién con ellos 
la infraestructura aeroportuaria nacional- o indirec- 
■feos -publicidad, hâbito, efecto psicolégico sobre la 
poblacién- del desarrollo del trâfico aéreo en Espa­
na. Durante este periodo, las caracteristicas del trâ­
fico aérep de Madrid-Barajas, acentâan su separacién 
de la media nacional, respondiendo a su iraportancia 
individualizada como funcién de la capital: predomi- 
nio del trâfico regular, equilibrio entre los trâfi- 
cos interior e intemacional, débil indice de estacio­
nalidad.
4. En el contexte nacional, el aeropuerto de Madrid ocu- 
pa la cabecera tanto por el voliîmen como por las ca­
racteristicas de su trâfico, directamente vinculados
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con unos flujos astables generados por la capital y 
por tanto menos sensibles a la crisis que afecta a to­
do el sector del transporte en 1974.
5. El importante papel del aeropuerto de Madrid-Barajas 
en el contexte nacional y europeo se apoya, ën defini­
tive., en el valor de la capital espanola como csntro 
neurâlgico del pals, fenômeno respaldado por su cen- 
tralidad geogrâfica, el centralisme politico-adminis­
trative que le es conferido desde 1939 y el valor de 
su poblacién absoluta. Madrid es una ciudad emiaente- 
mente "terciaria" -sector econômico que es el cliente 
potential mâs importante del avién- capaz de emitir 
flujos de poblacién tan cuantiosos como los que atrae 
la acumulacién de funciones que se dan en ella. El di- 
nàmico crecimiento del trâfico aéreo del aeropuerto de
Barajas no es sino una expresién mâs de lo que el Pro-
fesor Casas Torres acertadamente define como "una ciu­





TRAFICO DE PASAJEROS EN LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS DEL MUNDO
1975
miles
1. Chicago-0'Hare 37.123 0
2. Atlanta 25.268 9
3. Los Angeles 23-719 0
4. Londres-Heatirrow 21.294 8
5. New York-Kennedy 19.475 8
6. San Francisco 17.503 8 I
7. Tokyo-Haneda 17.165 1 (1974) I
8. New York-La Guardia 13.185 5 '
9. Miami 12.068 1
10. Denver 12,026 4
11. Frankfurt 11.967 9 I
12. Osaka 11.354 5
13* Dallas/Fot Worth 10,864 9
14. Washington-National 10.810 1 1
15. Paris-Orly 10.611 4
16. Boston 10.515 4 I
17. Toronto 10.483 1 (1974) 1
18. Honolulu 9.754 4 (1974) I
19. Roraa-Ciampino+Fiumicino 9.615 1 (1974)
20. MADRID 7.966 4 f
21. Copenhague 7.575 8 \
22. Amsterdam 7.534 3
23. Filadelfia 7.515 1 i
24. Detroit-Wayne County 7.373 3
3
25. Montreal 7.029 2 (1974) !
26. Palma de Mallorca 6.802 6
27. Las Vegas 6,493 7
28. New York-Newark 6,258 8
29. Houston-Intercontinental 6.121 1
30. Paris-Charles de Gaulle 6,009 8
31. Seattle/Tacoma 6.081 8 i:
32. Zurich 5.963 4
33. St. Louis 5.662 6 (1974)
34. Londres-Gatwick 5.343 5
35. Tampa 5.163 3
36. Düsseldorf 5.124 1 !
FUENTE: Aéroport de Paris,
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Cuadro I.I3
IMPORTANCIA RELATIVA DE MADRID EN EL CONTEXTO EUROPEO POR SU 
TRAFICO AEREO DE PASAJEROS. Numéros indices.
1956 1960 1964 1970 1975
MADRID 100 100 100 100 100
Amsterdam 127 149 110 111 95
Atenas - 109 89 67 50
Berlin Occ. (1) 161 167 145 123 50
Bruselas 75 96 66 60 50
Copenhague 138 193 149 136 95
Düsseldorf - 102 77 78 64
Estocolmo (2) 85 114 87 71 56
Frankfurt 133 236 211 195 150
Hamburg0 80- 103 79 66 44
Lisboa - - 48 41 30
Londres (3) 499 636 563 423 334
Milân (4) - 81 82 77 61
Munich - 88 70 74 54
Palma 59 69 88 103 85
Paris (5) 341 379 307 268 227
Roma (6) - 211 182 133 120
Zurich 113 144 112 92 75
(1) Tegel 4 Tempelhof
(2) Bromma 4 Arlanda
(3) Heathrow 4 Gatwick
(4) Linate 4 Malpensa
(5) Le Bourget 4 Orly 4 Charles de Gaulle
(6) Ciampino 4 Fiumicino
(7) Trâfico para el conjunto de aeropuertos romanos en 1974.




IMPORTANCIA RELATIVA DE MADRID EN EL CONTEXTO NACIONAL POR
su TRAFICO AEREO DE PASAJEROS. Numéros indices
1956 I960 1964 1970 1972 1975
MADRID 100 100 100 100 100 100
Palma Mallorca 60 70 93 103 107 85
Barcelona 84 73 71 62 54 55
Las Palmas 14 17 31 38 42 47
Malaga 5 9 17 37 37 34
Tenerife 11 15 19 27 28 30
Alicante 1 1 1 18 24 25
Ibiza - 4 8 19 21 19
Gerona - - - 15 16 12
Valencia 10 13 14 10 9 10
Sevilla 11 10 8 9 9 9
Lanzarote 1 1 1 5 6 7
Menorca 2 1 3 5 6 7
Bilbao 6 2 3 4 5 6
Santiago 4 2 1 2 3 5
La Palma - 1 1 2 2 2
Asturias - - - 2 2 2
Aimeria - - 1 1 2
Fuert ev entura 1 1 1 1 2 2
Reus/Tarragona - - - - 2 2
Zaragoza 1 - - 1 1 2
Granada 2 - - - - 1
Murcia-SJavier - - - 1 1 1
Melilla 3 - - - - 1
San Sebastiân - 1 2 1 1 1
Leén - - 1 1 1 -
Pamplona - - - - - -
Hierro - - - — - -
Vigo 2 A - - - -
Valladolid - — - - - -
Jerez - - - ' - - -
Côrdoba - - - - - -
Santander - - - - - -
FUENTE: S.A.C. Elaboracién propia.
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Cuadro 1.15
PARTICIPACION DE MADRID EN EL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS EN
e s p a n a SEGUN MODALIDADES DE TRAFICO. PERIODO 1940 - 1975.
Modalidad de trâfico
t o t a l REGULAR INTERIOR INTERNACIONAL INTEK&.REG
1940 36,3* - - - -
1941 36,4 - - - -
1942 35,8 - - - -
1943 42,2 - - - -
1944 46,5 - - - “
1945 35,8 - - - -
1946 36,7 - - - -
1947 38,1 - - - -
1948 37,6 - - - -
1949 33,1 - - - -
1950 34,5 - - - -
1951 32,0 - - - ~
1952 32,4 - - - -
1953 30,6 - - - -
1954 30,2 - - - —
1955 30,2 - - - -
1956 30,0 - 25,6* 44,7* -
1957 29,4 “ 25,5 39,3 49,7*
1958 30,1 - 26,7 37,4 51,5
1959 29,1 - 25,4 36,4 50,2
1 32
Modalidad de trâfico
TOTAL REGULAR INTERIOR INTERNACIONAL INTERN.REG.
I960 30,3* - 27,3* 36,0* 50,2*
1961 29,3 33,0* 26,8 33,6 48,5
1962 28,8 33,4 26,4 32,2 47,6
1963 26,9 33,6 25,3 29,1 46,8
1964 26,4 34,4 25,2 27,8 50,4
1965 25,2 34,0 25,3 25,1 47,9
1966 23,8 33,0 25,0 22,7 45,8
1967 23,2 33,5 25,3 21,3 48,6
1968 22,3 33,3 25,6 19,4 48,3
1969 21,5 33,2 25,7 18,1 49,7
1970 21,1 33,0 25,1 17,6 51,9
1971 20,1 33,8 25,5 15,9 53,6
1972 20,5 34,5 26,0 16,2 54,0
1973 21,0 34,1 26,1 16,7 54,1
1974 21,5 33,8 25,9 17,1 53,0 ■





IIVLPORTANCIA RELATIVA PE .MADRID EN EL CONTEXTO NACIONAL 
SEGUN LAS DIFERENTES MODALIDADES DE SU TRAFICO AEREO DE PASAJEROS 
NUMEROS INDICES 1975.
_____________ MODALIDAD DE TRAFICO_____________ _______
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FUENTE: S.A.C. Elaboracidn propia.
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PARTICIPACION PORCENTUAL PE MADRID EN EL TRAFICO INTERNACIONAL 
TOTAL DE ESPANA SEGUN CORRIENTESGEOGRAFICAS. 1965 - 1975.
TOTAL EUROPA AMERICA AFRICA OTROS
1965 25,1* 19,6* 92,9* 31,8* 91,9*
1966 22,7 17,6 91,4 35,3 88,5
1967 21,3 16,5 90,2 36,7 86,9
1968 19,4 14,7 88,9 37,1 100,0
1969 18,1 13,7 80,3 34,2 37,7
1970 17,6 13,3 72,9 30,6 54,5
1971 15,9 11,8 70,2 31,9 94,0
1972 16,2 12,1 65,7 29,4 96,7
1973 16,7 12,6 66,4 29,6 88,1
1974 17,1 12,7 71,8 33,2 82,2




Cua dro 1 .18
EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL PE PASAJEROS EN MADRID-BARAJAS 
ENTRE 1940 Y 1 9 7 5? COMPONENTES INTERIOR E INTERNACIONAL.
Pasajeros segun modalidad de trâfico
Variacion
Aflo TOTAL INTERIOR INTERNACIONAL anual !
1940 29.380 ? ? _
1941 43.265 ? ? + 4 7 , 2
1942 34.862 ? ? - 19,5
1943 1 8 .9 9 3 ? ? - 4 5 , 5
1944 33.988 ? ? + 7 8 ,9
1945 38.463 ? ? + 13,1
1946 7 6 .6 6 9 ? ? 4- 9 9 , 3
1947 110.274 7 ? + 4 3 , 8
1948 155.834 ? ? + 41,3
1949 166.108 ? ? + 6 , 6
1950 2 4 8 , 5 7 6 ? ? + 4 9 , 6
1951 310.521 ? ? + 24,9
1952 356.721 7 ? + 14,9
1953 3 9 9 . 9 4 3 ? ? + 1 2 , 0
1954 4 4 8 . 1 1 2 ? 7 + 1 2 , 0
1955 515.033 ? ? + 14,9
1956 606.718 397.981 208.737 + 17,8
1957 6 5 8.503 410.811 247.692 + 8 , 5
1958 696.103 421.233 274.870 + 5 , 2
1959 7 2 0 . 9 4 3 417.676 303.267 + 3 , 5
I960 906.170 536.106 370.064 + 2 5 , 7
1961 1.110.674 643.950 466.724 + 2 2 ,5
1962 1.279. 7 9 3 695.180 584.613 + 15,2
1963 1.418. 7 9 7 754.875 663.922 + 1 0 ,8
1964 1.760.904 929.787 831.117 + 24,1
1965 2.076.949 1.079.284 997.665 + 17,9
1966 2.303.228 1.174.362 1.128.866 + 1 0 ,9
1967 2.646.484 1.360.086 1.286.398 + 14,9
1968 3.090.896 1.650.123 1.440.7 3 3 + 1 6 ,8
1969 3.770.297 2.055.162 1.715.135 + 2 2 , 0
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Variacion





































+ 1 1 , 6
Variacion anual media del trâfico total:










+ 1 2,1* 
+ 18,1* 
+ 1 6,9* 
+ 12,1*




EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS EN MADRID-BARAJAS 
ENTRE 1940 Y 19 7 5: COMPONENTES REGULAR Y NO REGULAR.











































































PARTICIPACION PORCENTUAL DE LOS DIVERSOS COMPONENTES DEL
TRAFICO AEREO DE PASAJEROS EN MADRID-BARAJAS: 19 56- 1975.
Ano INTERIOR INTCIONAL. TOTAL REGULAR NO REG.
1956 65,6 3 4 , 4 1 0 0 , 0 9 8 , 8 1 , 2
1957 62,4 3 7 , 6 1 0 0 , 0 9 7 , 6 2 , 4
1958 60,5 3 9 , 5 1 0 0 , 0 98,1 1 , 9
1959 5 7 , 9 4 2 , 1 1 0 0 , 0 9 7 , 9 2 ,1
I960 5 9 , 1 4 0 , 9 1 0 0 , 0 98,2 1 , 8
1961 5 7 , 9 4 2 , 1 1 0 0 , 0 98,3 1 , 7
1962 5 4 , 3 4 5 , 7 1 0 0 , 0 9 7 , 3 2 , 7
1963 5 5 , 3 4 4 , 7 1 0 0 , 0 9 7 , 9 2 , 1
1964 52,8 4 7 , 2 1 0 0 , 0 98,1 1 , 9
1965 5 1 , 9 48,1 1 0 0 , 0 98,1 1 , 9
1966 50,9 4 9 , 1 1 0 0 , 0 9 7 , 3 2 , 7
1967 51,3 4 8 , 7 1 0 0 , 0 96,8 3 , 2
1968 5 3 , 3 4 6 , 7 1 0 0 , 0 96,2 3 , 8
1969 5 4 , 5 4 5 , 5 1 0 0 , 0 9 4 , 5 5 , 5
1970 5 5 , 0 4 5 , 0 1 0 0 , 0 9 3 , 5 6 , 5  '
1971 5 5 , 5 4 4 , 5 1 0 0 , 0 9 4 , 1 5 , 9
1972 5 5 , 8 4 4 , 2 1 0 0 , 0 9 3 , 8 6 , 2
1973 5 6 , 8 4 3 , 2 1 0 0 , 0 9 3 , 8 6 , 2
1974 5 7 , 2 4 2 , 8 1 0 0 , 0 9 3 , 2 6 , 8
1975 6 0 , 0 4 0 , 0 1 0 0 , 0 9 3 , 2 6 , 8
Addenda :
1976 62,6 , 37,4
1977 63,0 3 7 , 0
1 0 0 , 0
1 0 0 , 0








ESTACIONALIDAD DEL TRAFICO AEREO TOTAL DE PASAJEROS y DE sus
DIVERSOS COMPONENTES EN MADRID-BARAJAS: 1970 - 1975.
Total Interior Internacional Regular No regular
1970 1,65 1,43 1,97 1,60 2,12
1971 1,60 1,42 1,86 1,57 2,35
1972 1,65 1,48 1,90 1,60 2,59
1973 1,60 1,45 1,85 ■ 1,56 2,69
1974 1,43 1,33 1,58 1,37 2,77
1975 1,51 1,43 1,52 1,42 2,14
Media
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1.17. ESPAÇA Y MADRID BARAJAS: Participacton porcenrual comparativa deI trâfico 
interior en el trâfico total de pasajeros. 1?56-l'^75-
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1.21. ESPA9A Y MADRID-BARAJAS: Variaciones anuales comparâtîvas en el crecimiento 










.22. ESPAFIA Y MADRID-BARAJAS: Variaciones anuales comparât!vas del trâfico interna- 
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1.24. ESPAOA Y MADRID-BARAJAS: Particîpaciôn porcentual comparariva del trafico 
no regular en el traftco in ternac iona I de pasajeros. 1*^56-1075-
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CAPITULO II
IMPORTANCIA DE MADRID EN LA RED INTERIOR ESPASoLA DE TRANS 




El proposxto del capftulo que ahora iniclamos es re 
saltar la importancia de Madrid no tanto en el trifico aé 
reo nacional cuanto en el conjunto del contexte del trane 
porte aéreo civil espaAol, lo que implies el an^lisis no 
s61o de la participaciôn de su aeropuerto en las corrientes 
geogréficas de tr^fico aéreo, sino sobre todo su participa 
cion y su papel tanto en la infraestructura como en la red
de trasnporte aéreo y el carécter de los servicios que le
afectan.
La invalidez de unos résultados que se desprendieran 
del mero coraentario de las cifras y datos recogidos, nos 
ha llevado al estudio del transporte aéreo en un ambito mu
cho més amplio que el de EspaAa, con el fin de conocer so
bre todo la posible originalidad de Madrid-Barajas, aeropuei^ 
to que de ninguna manera puede considérarse como un estudio 
aislado sino como uno de los engranajes sobre los que se 
articula la red mundial de trasnporte aéreo.
- Por ello en un primer apartado considérâmes a Madrid- 
Barajas y el transporte aéreo interior espanol con un crite^ 
rio meramente comparativo que se aborda en dos fasesî
a) A nivel internacional, sin exponer la totalidad de 
los résultados de una larga inVestigacién, sino sol£ 
mente aquéllos que son més representatives. En este
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aspecbo el problems de partida lo constituye là 
delimitacién del érea de nuestro estudio, que hubiera podi 
do realizarse en funcién de los volumenes de tréfico, de 
la extension geogréfica de los territories, del trazado de 
las redes de transporte aéreo o de otros numerosos factores, 
Nuestra intencion ha sido encontrar modelos lo niés pareci^ 
dos posible a Espatla y por ello, partiendo del conocimiento 
previo de las caracteristicas y evolucion del transporte 
aéreo mundial y de los datos estadfsticos de los paises 
miembros de O.A.C.I., hemos reducido nuestra érea de compa 
racion a Europa Occidental en funcién de las siguientes 
circunstancias:
1 ) Rechazamos desde un principio los gigantismes demogréfi 
coSy superficiales y economicos de las dos grandes poten 
cias mondiales: EE.UU y URSS, cuyo tréfico aéreo, por 
voliimen, diversidad de centres y amplitud de las redes 
résulta en todo memento incomparable con el caso espafîol.
2 ) Tampoco podemos utilizar el caso de Japon -préximo al 
nuestro por las tasas de crecimiento de su tréfico aéreo- 
en funcion de la existencia en este pais de fuertes con 
dicionantes positives que hacen al archipiélago una in__ 
mejorable tierra de abono para el desarrollo del tran^ 
porte aéreo: carécter insular, dificil topografia, rique 
za econémica, elevado volumen de poblacién, etc...
3) Hu'imos también de la comparacién con otros paises extraeu 
fopeos que aunque con niveles de tréfico aéreo relatiya
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mente préximos al nuestro difieren sensiblemente del caso 
espafiol ya por su grado de desarrollo, ya por su extensién 
geogréfica; nos referimos a casos como Australia, Canadé, 
Uni6n India, Brasil o el Zaire.
4 ) Dentro de esta Ifnea, nuestra érea de comparacion queda
reducida al émbito europeo pues aunque existan aqui 
también diferencias en el grado de desarrollo economi- 
co, en el volumen de poblacién o en la extensién geo- 
gré f ica, estas son minimas en conjunto y los paises son 
mas comparables entre si, pero sobre todo mejor conoci- 
dos por nosotros, lo que hace més factible en cierto 
modo la separacién de aquellos que en determinadas 
circunstancias no deben ser comparados.
5) Incluso dentro del érea europea conviene prescindir de 
los paises orientales donde intervienen ciertos facto­
res que perturban una comparacién corrects :
- son todos paises més pequeAos territoriaImente que 
EspaAa.
- las diferencias entre los sitemas econémicos y el 
nivel adquisitivo de su poblacién son évidentes.
- los habitantes de estos paises no gozan de la mo- 
vilidad de los europeos occidentales.
- el transporte aéreo tiene menor tradicién y su 
implantacién lucha més denodadamente contra el fe- 
rrocarril, medio de transporte de masas bien desa- 
rrollado.
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6 ) Dentro de la misma Europa Occidental hay que descartar 
de toda comparacién los paises que carecen -en funcién 
de su reducido territorio- de tréfico interior, como 
Bélgica o Luxemburgo. Tampoco prestaremos atencion a 
otros pequefios paises con un tréfico aéreo interior mi- 
nimojcomo Australia, Irlande o Islandia, haciéndo la 
salvedad en ciertos casos para paises de este tipo en 
los que existen alguna fuerte corriente de tréfico a 
pesar de su reducida extensién: Suiza, Portugal, Pai­
ses Bajos y Dinamarca.
Nuestro émbito comparativo queda pues reducido a los 
ejemplos del Reino Unido, Republics Federal Alemana, Fran­
cia, Italia, Gracia, Suecia, Noruega y Finlandia, y entre 
ellos sobre todo a Francia e Italia, los més préximos a 
nosotros tanto por su extensién geogréfica, como por su 
poblacién, su desarrollo econémico, su participacién me- 
diterrénea, y sobre todo por el volumen de su tréfico aé­
reo y los factores sobre los que éste basa su desarrollo.
b) A nivel nacional considerando a Madrid-Barajas como una 
pieza cuya existencia no puede desvincularse de ninguna ma 
nera de las otras que configuran el transporte aéreo inte 
rior espanol. Por ello el estudio de este aeropuerto debe 
integrarse en un minucioso anélisis de este medio de trans 
porte a nivel de todo el pais.
En un segundo apartado se abordan los condicionantes 
més directes del transporte aéreo en Espana. Por un lado
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los factores de carécter hist-érico tanto desde el punto 
de vista de la leg.lslaciôn como de la evolucién de la téc^  
nica aeronaiîtica. Por otro lado los factores meramente co 
merciales, que se centran en la actividad de las empresas 
nacionales de transporte aéreo.
El tercer apartado del cap'itulo se ocupa del des^ 
rrollo de la red interior de transporte aéreo y el valor 
jerarquico que dentro de ella desempena Madrid. Este estu 
dio se realiza en una triple dimension:
a) el anélisis detallado de la red organizada por Madrid, 
agrupada por décadas entre 1950 y 1 9 7 9, para cada una 
de las cuales se obtienen conclusiones.
b) la exposicién resumida, con valor comparativo, de la 
evolucién de esta red en el resto de Espana.
c) Por ultimo unas conclusiones que atienden al valor 
jerérquico y nodal de Madrid-Barajas en el transporte 
aéreo interior espaRol y a la funcién de este medio 
de transporte como expresién ■ de la incidencia extr^ 
rregional de Madrid en el resto del pais.
Un cuarto apartado considéra, finaImente, las carac 
teristicas particulares del tréfico del aeropuerto segun 
su orientacién geogr'afica por regiones y ciudades.
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Los problemas concernientes a la metodologxa asi co 
mo las fuentes utilizadas se exponen en cada uno de los a 
partados, el tercero de los cuales se complements ademés 
con un apéndice documentai y cartogréfico fuera del texto.
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II.1 . ELEMENTOS PARA EL ESTUDIO COMPARADO DE LA 
RED INTERIOR ESPASoLA DE TRANSPORTE AEREO 
DE PASAJEROS.
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II.1.1. IMPORTANCIA RELATIVA DEL TRAFICO AEREO INTERIOR
ESPANOL.
Si Espana ocupaba ya -segun vimos en el capxtulo an­
terior- un lugar destacado en el mundo y en Europa por el 
yoldmen de su tr afico aéreo, su posicién se realza aiîn 
més en el contexte del tréfico aéreo regular interior eu­
ropeo (15), con respecto al cual Espana se situaba en 1975  
en la cabecera por el volumen de pasajeros transportados 
(Cuadro 1 1 , 3  ).
Este relevante puesto, recientemente alcanzado -pues 
en 1970 aun nos superaba el Reino Unido- es el més claro 
exponents del afianzamiento del avion en nuestro pais co­
mo medio de transporte interior y el resultado del mante- 
nimiento, incluso durante la crisis, de las relativamente 
elevadas tasas anuales de crecimiento analizado en el ca- 
p'itulo anterior;
(15) No hemos podido réunir datos de tréfico no regular
interior para la totalidad de los paises de Europa Oc­
cidental por lo que hemos optado por no considerar 
este tipo de tréfico teniendo en cuenta ademés que:
-'su importancia en el contexte del tréfico interior 
de los paises europeos es muy reducida, alcanzando 
su maxima significacién s6lo en el tréfico inter­
nacional intereuropeo.
- el tratamiento comparativo de las redes de tréfico, 
que se haré en el proximo apartado, tiene como ba­
se el tréfico regular.
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El volumen de tréfico interior espaAol es considera- 
blemente més elevado en 1975 que el de los restantes paises 
europeos; supone en valores absolutos un tréfico aéreo su­
perior en cas! i9 0 0 .0 0 0 pasajeros al de Francia, en més de 
1 ,2  millones al del Reino Unido, en més de 2 millones al 
de Italia y la Rep. Federal Alemana y en més del doble al 
de los restantes paises.
El indice de crecimiento del tréfico aéreo interior 
en Espana se révéla tan sélo m'as bajo, para el periodo 
1970-197 5, que el de paises como Grecia (1 9 7), Irlanda 
(190) y Finlandia (1 7 5), en los que el transporte aéreo 
puede considerarse en distinto grado de evolucién que el
nuestro en funcién de sobre todo de la pobreza de sus re­
des interiores de tréfico. El indice espafîol (I69) es en 
cambio considerablemente superior al de la mayoria de los 
paises que cuentan ya desde hace tiempo con redes interio­
res diversificadas y bien consolidadas, como Suecia (I36),
Noruega (I5I), Italia (1 3 5), Rep. Federal Alemana (1 2 7) o 
Reino Unido, donde incluso se ha registrado una disminucién 
en esta modalidad de tréfico fécilmente relacionable con 
la crisis de 1 9 7 4. El indice de crecimiento espanol se si­
tua incluso por encima del francés, pais en el que a lo lar­
go de este quinquenio se asiste a la proliferacién de 
transportistas régionales -o de tercer nivel- y con ellos 
a una intensa diversificacién de la red interior.
Destaca también EspaAa en el contexte europeo por la 
importancia de la participacién de su tréfico interior en
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el t r 'afico aéreo total del pais (1 6 ). El valor espanol 
(62,5^ en 1975) es considerablemente elevado en comparacién 
con el de otros paises que, como Francia (4 5 ,6^) y el Rei­
no Unido (31,1%), ban tenido y tienen importante transcen— 
dencia ultramarina -emigracién, afinidades y v'inculos cul- 
turales y lingüisticos, intereses economicos-, factor de 
desarrollo del trafico internacional. La participacién es- 
panola se mantiene sin embargo por debajo de la de aquellos 
paises en los que el transporte aéreo tiende a convertirse 
en modalidad de transporte privilegiada , por su rapidez 
y accesibilidad, en comparacién con los medios superficia- 
les tradicionales, caso de Finlandia (6 7 ,4%), Grecia (7 0 ,9%) 
o Noruega (6 9,1%). El elevado valor de la participacién del 
trafico interior en el conjunto del tréfico espanol puede 
ser también exponente de la menor importancia de los inte— 
reses espanoles en el extranjero o de los extranjeros en 
Espana, sobre todo si tenemos en cuenta los valores de al- . 
gunos paises en que el tréfico aéreo interior conoce tam­
bién importantes factores en los que basar su desarrollo: 
Dinamarca (5 6,7%), Italia (5 6 ,2%) o Suecia (5 2,8%). El de- 
sequilibrio de las modalidades de tréfico en bénéficie de 
la internacional e^&égico en el caso de paises como la 
Rep. Federal Alemana, Austria, Bélgica, Irlanda o Suiza,
(1 6 ) Valor del tréfico regular interior sobre el total del 
tréfico regular realizado por empresas nacionales de 
transporte aéreo.
1 63
donde sus excelent.es comunicaciones superf iciales a veces, 
pero sobre todo lo reducido de su territorio son graves 
inconvenientes para la implantacién de servicios aéreos 
de exclusive émbito interior.
Con la finalidad de poder llegar a una comparacién 
més exacta de la importancia del tréfico aéreo en el ém- 
bito nacional europeo hemos analizado el indice de utili- 
zacién del tréfico regular en relacién con cada cien ha­
bitantes del pais; los resultados han sido reaImente sig­
nificatives:
El valor obtenido para EspaAa (1 8 ,9 pasajeros por ca­
da 100 habitantes) es considerablemente elevado pues per­
mits suponer que en 1975, de cada 100 habitantes espafioles 
casi la quinta parte utilizé el avion (1 ?). El indice es 
superior al espaAol en:
- la totalidad de los paises nérdicos, todos ellos con 
un nivel de vida y poder adquisitivo considerable­
mente superiorss al espanol, pero sobre todo con 
condiciones climéticas y topogréficas y/o de alar- 
.gamiento superficial de sus territories nacionales 
més que favorables para hacer del transporte aéreo 
un medio preferido, si no unico en algunos casos.
(1 7) Salvando las diferencias, téngase en cuenta el valor 
de otros indices comparatives para Espaha: por cada 
100 habitantes: 13 automéviles, 17 receptores de TV, 
19 teléfonos, 21 receptores de radio.
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para los desplazamientos en el interior del pais. El 
indice es méximo para el caso de Noruega (6 1,2 /1 0 0  
hab.), pais de red aérea extraordinariamente diver— 
sificada y que permite accéder mediante el avion a 
regiones a las que no pueden llegar los medios super- 
ficiales durante todo el aAo. Los valores son apro— 
ximados para Finlandia (2 9,5/lOOhab.), Suecia (2 2,4/ 
100 hab.) y Dinamarca (2 8,3/lOOhab.), pais en el que 
no guarda relacién con su extensién superficial pero 
si con la fragmentacién de su territorio especial- 
mente por la separacién entre la peninsula de Jut- 
landia y el archipiélago oriental -sobre el que se 
instala Copenhague- y por el alejamiento de otras 
regiones como las islas Faeroe o Groenlandia,
El relativamente elevado indice de Grecia (2 2,4 /1 0 0  
hab.) viene explicado por las caracteristicas de 
su red interior en la que el desenclave —en gran par­
te relacionado con el turismo- de las islas de^mpe- 
na un papel notable. Este factor y la frafmentacién 
topografica del territorio heleno no contribuirian 
mucho en este notable 'indice, que contrasta con la 
fyerza econémica del pais, sin tener en cuenta otra 
importante circunstancia: el centralisme del aero­
puerto ateniense en la red nacional griega, tanto 
para los servicios interiores como para los interna- 
cionales. Para poder conocer en definitive la impor­
tancia que el transporte aéreo tiene para las cornu—
1 6 5
nicaciones interprovinciales del propio pais habria 
que desglosar el importante trafico tur'istico que, 
procedente del extranjero y utilizando un vuelo re­
gular, tiene que hacer escala obligada en Atenas an­
tes de alcanzar las regiones insulares.
El indice espahol es més elevado que el de los res­
tantes pa'ises europeos, con una separacion logica de aque­
llos ya conocidos por la reducida extensién de su terri­
torio: Austria (0 ,2/lOOhab.), Bises Bajos (2,3/lOOhab.), 
Irlanda ( 6,:6/100hab. ) , Suiza ( 8, 3/lOOhab. ) y Portugal 
(2,7 /1 0 0  hab,) (1 8 ). La separaci^on del indice espanol es 
sin embargo muy notable de los indices de la Republica Fe­
deral Alemana (6 ,6/lOOH.), donde aun es explicable por su 
extensién superficial y el extremado desarrollo de sus me­
dios su-’perficiales, pero sobre todo de Italia (8 ,5 /1 0 0 h.), 
pais mucho més comparable al nuestro por nivel econémico 
y factores para el desarrollo del transporte aéreo.
Los indices de Francia (1 1,4 /1 0 0  h.) y el Reino Uni­
do (lO/lOO h.) se aproximan més al nuestro aunque subsis- 
ten grandes diferencias en las que cabria ver el diferen- 
te grado de desarrollo de los medios de transporte super- 
ficiales;
Es dificil a través de estos datos asociar desarrollo
(1 8 ) Para Portugal el indice corregido es de 2,7 /1 0 0  h. 
teniendo en cuenta la poblacién de sus territories 
de Ultramar cuyas estadisticas de transporte aéreo 
estén incluidas en las de tréfico interior. Tenien­
do en cuenta sélo la poblacién del territorio con­
tinental, Azores y Madera, el indice séria de 1 1 ,9/ 
100 h.
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econémico y social.con desarrollo del transporte aéreo in­
terior por cuanto la importanci9a de este ultimo puede es- 
tar tanto en relacion con lo priraero cuanto con una inade- 
cuada red superficial de comunicaciones, claro slntoma de 
menor desarrollo econémico.
Para Espana, sin embargo, podemos llegar a la conclu­
sion de que por su tréfico aéreo se encuentra no sélo a 
nivel europeo sino por encima de él, pues si bien es cier­
to que en nuestro pais el desarrollo del transporte aéreo 
se basa en gran medida en la insuficiencia de medios super- 
ficiales de comunicacién, no es menos cierto que en otros 
paises europeos, con extension comparable (como Francia) 
o con adversidades del medio (como el Reino Unido), se 
utiliza menos el avién, a pesar de su mayor riqueza econé­
mica y menores desequilibrios régionales que teoricamente 
han de promoter movimientos internos de poblacién més im­
portantes que los nuestros y para alguno de los cuales el 
avion puede tener tanta importancia como en EspaAa a pesar 
de que cuentan con muchas més autopistas, "mejores carrete- 
ras” y trenes mas veloces. Esta circunstancia quedaré ple- 
namente expresada més adelante, cuando analicemos la diver- 
sificacién e intensidad comparadas de las redes aéreas in­
teriores de estos paises en relacién con la espanola.
Queremos cerrâr este apartado con una répida visién 
de la distribucién de este tréfico interior entre los aero- 
puertos europeos, situacién que pone de manifiesto al méxi- 
mo el valor de la importante participacién del trj^afico aé­
reo en el contexte nacional.
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Los dates consultados y que se exponen en el Cuadro 
II ."^2 se refieren al trafico regular y no regular; hay que 
hacer la salvedad de que no hemos podido obtener las cifras 
de los aeropuertos alemanes ni las de los aeropuertos de 
Roma; estas ausencias no perjudican excesivamente lo que 
tratamos de resaltar —la importancia de Madrid-Barajas- 
por cuanto por las caracteristicas del tréfico aéreo de 
la R.F. Alemana y de Italia es presumible que èl tréfico 
interior de los aeropuertos de Frankfurt-Rhein/Main y de 
Roma-Fiumicino y Roma-Ciampino no superen al de la capital 
de Espana. i
Conocida ya por el capitule anterior la especializa- 
cion de los aeropuertos espaAoles por las caracteristicas 
de su tréfico, resultan mas significativos aun los resul­
tados que se exponen en el cuadro:
1) Cinco de los diez principales aeropuertos europeos por 
esta modalidad de tréfico -doce si incluyéramos Frankfurt*
Rhein/Main y Roma-Fiumicino- son espafioles, a diferencia 
de los cinco restantes, que corresponden cada uno a una 
nacionalidad: Francia, Reino Unido, Italia, Noruega y Di­
namarca.
2 ) Madrid-Barajas figura a la cabeza de los aeropuertos 
europeos que participan en esta modalidad de tréfico,
sobrepasando en més de trescientos mil pasajeros a Paris— 
Orly y en més de 1 ,5  millones a Londres-Heathrow, aeropuer­
tos con volumenes de tréfico total mucho més importantes
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que el de la capital de EspaAa. En relacién tréfico-ciudad 
(suma de diferentes aeropuertos), tan sélo Paris sobrepasa 
a Madrid por el volumen de su tréfico interior regular 
mientras que Londres se mantiene aun a considerable dis- 
tancia. La separacién entre estas proporciones y la de la 
poblacién de los nucleos urbanos que consideramos -Paris 
y Londres duplican la poblacién de Madrid- es asombrosa 
més teniendo en cuenta que la importancia de las très ciu­
dades en sus respectives contextos nacionales puede ser 
equiparable.
3 ) Es destacable la importancia relativa del tréfico aéreo 
interior de los aeropuertos de Barcelona, Las Palmas y 
Palma sobre todo, en comparacién con la de otros aeropuer­
tos de ciudades similares, como Marsella, Lyon, Glasgow, 
Cagliari o Palermo. Esta situacién es aplicable también 
al resto de los aeropuertos espafioles que aparecen en la 
relacién, compitiendo y superando a los de capitales de 
Estado y ciudades més importantes que ellos.
La consideracién de la importancia a nivel europeo 
del tréfico interior de los aeropuertos espaAoles permite 
entrever en definitive ciertas caracteristicas del trans­
porte aéreo interior espaAol, algunas de las cuales ya se 
apreciaban en el capitulo anterior pero que ahora quedan 
més resaltadas por contraposicién y comparacién con las 
caracteristicas europeas:
1 ) La importancia del tréfico de Madrid-Barajas, aeropÉ^yr- 
to de la capital del pais y primero nacional, relacién
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bastante tipica en los restantes paises europeos en 
los que también casos como Paris, Londres, Roma, Oslo, 
Copenhague, Helsinky, Lisboa y Estocolmo son la cabeza 
del tréfico aéreo interior.
2) La ya conocida bipolaridad -relativamente équilibra da- 
del tréfico interior espaAol centrada en torno a los 
aeropuertos de Madrid y Barcelona, fenomeno que se repi- 
te sélo en Italia (Roma-Milén) y Suiza (Ginebra-Zurich) 
-este ultimo no tan comparable como ya se dijo. Esta 
bipolaridad por volumen de tréfico esté particularmen- 
te ausente en Francia y el Reino Unido.
3) La importancia del tréfico de desenclave insular en el 
tréfico interior espaAol, auténtica originalidad desta- 
da de EspaAa por contraposicién a paises como el Reino 
Unido, Francia o Italia donde también podria darse: cua- 
tro aeropuertos insulares espaAoles conocen un tréfico 
aéreo interior més elevado que muchas otras ciudades eu­
ropeas, no ya sélo insulares sino también continentales,
més relevantes en los émbitos nacionales.
4) La importancia del tréfico en los grandes" aeropuertos 
régionales espaAoles, situacién a la que sélo podria 
asemejarse por volumen de tréfico las de Francia y Re­
publica Fderal Alemana, por contraposicién a los casos 
italiano y briténico.
5) La importancia del tréfico en los aeropuertos que rigen 
zonas turisticas, fenémeno de incomparable importancia
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en el contexte europeo ya que solo el aeropuerto de Ni- 
aa-Costa Azul puede considerarse que tiene para Francia 
el mismo valor que tienen para nosostros Las Palmas, Te­
nerife, Mélaga, Alicante e Ibiza entre los de la relacién.
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II.1 .2 ' LA RED INTERIOR ESPASOLA DE TRAFICO AEREO EN EL 
CONTEXTO EUROPEO.
II.1 .2.1 . Los aeropuertos.
La red interior espaAola de transporte aéreo se or­
gan! zaba en 1975 sobre treinta aeropuertos (19) servidos 
por vuelos regulares a cargo de Iberia y de Aviaco. La 
distribucién geogréfica de estos aeropuertos permite di— 
ferenciar:
a) un émbito continental en el que se asientan 20 de 
ellos.
b) el émbito insular balear, con très aeropuertos.
c) el émbito insular canario, con seis aeropuertos (2 0 ).
d) el aeropuerto de Melilla, caso aislado que aunque po­
dria asociarse a las caracteristicas de los émbitos 
insulares hemos preferido incluirlo en el sector 
continental por la orientacién de su tréfico.
El indice de cobertera aeroportuaria nacional es 
bastante bajo en relacién con la superficie del pais: exis­
te un aeropuerto servido por vuelos regulares cada 1 6 .8 2 5 Km2 
del territorio nàcional, y sobre todo en relacién con el 
indice de los otros paises de Europa Occidental, entre los
(19) Quedan excluidos del tratamiento . los très aeropuer­
tos del aun por entonces Séhara EspaAol (El Aaiun, Vi­
lla Cisneros y La GUera), asf como el aeropuerto de 
Santander cerrado al tréfico por obras durante 1 9 7 5.
(20) Hasta 1979 no ha entrado en servicio el aeropuerto 
"Reina Sofia" o Tenerife-Sur, que desde este momento 
comparte el tréfico de esta isla Canaria con el de 
"Los Rodeos".
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cuales Espana solo supera a Finlandia y Suecia (Cuadro 1 1 ,3 ,).
La distribucién geogréfica de estos aeropuertos sobre
el territorio espaAol (Figura 1 1 ,1  ) refleja las siguientes
caracteristicas (21):
1 . La importante difusién de las instalaciones aeroportuarias 
en los émbitos insulares en relacién con el factor desencla
jli.ve fisico: nueve de las diez grandes islas espanolas euen 
tan con aeropuerto, quedando tan solo Gomera desprovista.
2 . Las Plazas de Soberania norteafricanas cuentan también 
con la méxima cobertera en relacion con el desenclave 
politico. Melilla es la unica que cuenta con aeropuerto 
por contraposicién a Ceuta cuyo territorio es demasiado 
reducido y su situacién demasiado préxima a la Peninsula(2 2 )
(2 1 )l)n conocimiento més detallado de la distribucién regional 
de los aeropuertos puede verse en; J. CORDOBA, "Evolucién re 
ciente de la red nacional de transporte aéreo regular en E^ 
pana. 1 97 0-7 5". Boletin de la Real Sociedad Geogréfica.
(2 2)Ceuta se encuentra a una hora de distancia por mar de 
su primera ciudad continental de desnclave, Algeciras, con 
la que mantiene un intenso servicio de transbordadores a 
lo largo de todo el dia; la implantacién de un servicio a^ 
reo en esta linea tendria que hacer frente a una fuerte corn 
petencia del barco ademés de que la construccién de un po 
tencial aeropuerto ceuti tendria que contar con el benepl^ 
cito marroqui para instalarlo en su territorio, cosa poco 
menos que imposible no ya por razones de orden politico si 
no por la proximidad del aeropuerto de Tetuén, situado a 
menos de 40Kms. de la-ciudad espafiola y con el que ésta man 
tuvo un servicio permanente de autobuses -que conectaban 
con los aviones de Madrid y Sevilla- durante los anos del 
protectorado y algunos después.
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3 . En el émbito continental existe una estrecha relacion 
entre la situacién de los aeropuertos y la distribucién 
geogréfica de la poblacién, observandose como es carac- 
teristico la contraposicién entre la orla de aeropuer­
tos periféricos y el gran vacio central en el que sélo 
aparecen los de Madrid, Zaragoza y Valladolid (2 3).
4. Précticamente a simple vista se observa también una es­
trecha relacién entre la localizaclén "de los aeropuertos 
y la de las principales ciudades de Espana; fuera del 
émbito insular tan sélo los aeropuertos de Santiago, Vi­
go y Jerez no coincidian con las cabeceras provinciales, 
siendo realmente el unico caso destacable el de Santia­
go pues La Coruna cuenta con su propio aeropuerto a pe­
sar de su proximidad geogréfica, menor sin embargo que 
la de Pontevedra y Cadiz a Vigo y Jerez respectivamente.
5. La distribucién geogréfica de los aeropuertos es bastan­
te acorde con la jerarquia urbana espanola en la que no 
imperan, como en muchos paises de Europa, grandes co- 
nurbaciones. Aqui generaImente el aeropuerto sirve a 
una ciudad y su entorno inmediato, no pudiéndose ha- 
blar de auténticos dominios régionales ni de auténti­
ca jerarquia aeropotuaria en este sentido; séria inte- 
resante realizar un estudio sobre el auténtico émbito 
que tienen nuestros aeropuertos, estudio que no es nues­
tra intencién abordar pero en relacién con el que si
(23) Desde 19 76 se suma a ellos de nuevo Badajoz.
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queremos senalar. ciertas caracterxsticas relevantes a
nivel nacional:
a) existen en Espafla aeropuertos qeu sirven a autenti— 
cas regiones urbanas de car^cter casi continue: Bil­
bao y Barcelona.
b) otro tipo de aeropuertos, adem^s de una funcidn lo­
cal con respecte al centre que sirven, tienen un 
ambito regional sobre âreas turisticas: Malaga para 
la Costa del Sol, Almerfa para su bahia, Murcia-San 
Javier para el Mar Mener, Alicante para la Costa 
Blanca, Gerona para la Costa Brava, Reus para la 
Costa Dorada, Barcelona para estas dos ultimas, San­
tiago y Vigo para las Rias Bajas.
c) un tercer tipo de aeropuertos sirven a conjuntos de 
ciudades de trama urbana discontinua pero prJ-oximas 
entre sx y de importancia equulibradaj en estes ca­
ses el emplazamiento del aeropuerto se realiza oca- 
sionalmente m^s lejos del nucleo principal de manera 
que sea también accesible f^cilmente desde las otras 
ciudades; este serxa el case de Asturias, para Ovie­
do, Gijon y Avilës; San Javier para Murcia y Carta­
gena, Alvedro para La CoruAa y El Ferrol; Vigo-Pon- 
tevedra; Jërez-C^diz.
d) un ultimo tipo de aeropuertos cumple una funciôn emi- 
nentemente local: Madrid, Valladolid, Zaragoza, Pam­
plona, Valencia, Sevilla, C6rdoba, Granada, y sobre
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todo la mayorfa de los casos insulares en que segun 
el tamano de la isla puede considerarse su ëmbito 
local, comarcal o regional pero siempre delimitado 
por la misma extension de la isla.
Como se ve la interpenetracién de funciones es un fe- 
némeno frecuente en EspaRa y en prjacticamente ningun aero­
puerto podrxa hablarse de estricta funciën local por cuan- 
to el ambito de esta funcion puede variar ademës sensible- 
mente en relacion con la distancia del viaje que se reali- 
ce; asx el ëmbito de Madrid-Barajas puede ser estrictamen- 
te local para su trafico interior, pero puede ampliarse 
hasta toda la regiôn Centro para su trëfico europeo y a 
todo el conjunto nacional para su trafico americano.
Existe por otro lado una gran relacion entre la si- 
tuacion de lo#s aeropuertos y el tamano de los nûcleos ur- 
banos a los que sirven. En 1 9 7 5, las cuatro ciudades espa- 
nolas que sobrepasaban el medio mill6n de habitantes tenfan 
aeropuerto. Esta relaciën descendxa a 29-17 para las ciuda­
des que tenxan entre cien mil y medio millon de habitantes, 
proporcion superior a la francesa (41 ciudades- 24 aeropuer­
tos), a la Italians (40 ciudades-1 4  aeropuertos) y sobre 
todo a la alemana y a la britënica, fenëmeno sin duda rela- 
cionado con la participaci6n de este tipo de ciudades en 
las conurbaciones de estos palses que suelen estar servi- 
das por un solo aeropuerto, caso mucho menos frecuente en 
Espana segtln hemos visto. Los nueve aeropuertos espanoles 
restantes sirven a ciudades con menos de 1 0 0 .0 0 0  habitan-
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tes, respondiendo siete de ellos al factor desenclave y 
otro -Gerona/Costa Brava— a motivaciones de trafico inter- 
nacional absolutamente prédominantes; el caso realmente 
significativo es el de Santiago-Labacolla, aeropuerto que 
responde en funciën de circunstancias climatol6gicas a au— 
tënticas necesidades régionales -desenclave de Galicia- y 
también a las particulares caracterlsticas de su ciudad 
como centre universitario y religioso,
Hay que destacar por ultimo en cuanto a esta distri- 
bucion geogréfica de los aeropuertos eh el territorio na­
cional que el gran vacxo de la regién Centro solo es expli­
cable -teniendo en cuenta la importancia de centres como 
Salamanca, Burgos o Leén- por la inexistencia en EspaRa 
hasta el memento de transportistas régionales capaces de 
promover, como ocurre en Francia, un tréfico regular de 
tercer nivel.
II.1.2.2.Caracteristicas de la red de Ixneas interiores.
El trazado de la red de Ixneas de transporte apreo 
regular interior en EspaRa muestra a finales de 1975 (Figu­
ra II.2 ) una cierta complejidad aunque no comparable a la 
de otros paises suropeos; su menor importancia aparente no 
résulta sin embargo efectiva si recordamos la importancia 
de su trjafico.
Observando tan sélo el trazado de esta red se puede 
hablar de:
1 . La existencia de ün importante nucleo central de irra-
1 77
diacién de llneas: Madrid.
2 . La existencia de otro importante centro de irradia-^ 
cion de Ifneas, pero situado excëntricamente con res­
pecte al territorio peninsular: Barcelona.
3. La existencia de très importantes centres de irradia- 
ci6n insulares: Palma, Tenerife y Las Palmas.
4. La aparicién de otros centros de irradiacion de impor­
tancia menos relevante y que se situan en la perife- 
ria peninsular: Sevilla, Mélaga, Valencia, Santiago
y Bilbao.
5. La existencia de centros de irradiacién secondaries: 
Alicante, Ibiza, Asturias.
6 . Finalmente la existencia de centros cuyas lineas de 
irradiacién estaban monopolizadas por Madrid y/o Bar­
celona (Valladolid, Zaragoza, Vigo, etc,..) o por lu- 
gares pr^oximos à ellos y con funciones eminentemente 
de desenclave (Melilla, La Palma, Hierro).
Para poder valorar en todo su significado la importan­
cia de estos centros y sobre todo la de^diversificacidn de 
la red de un pais por comparacién con la de otro, hemos ela- 
borado lo que denominamos "indice de diversificaciéh de li­
neas" cuyo valor se aplica a la irradiacién de un determi- 
nado centroj su expresidn séria:
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d = * - 100
N - 1
en la que:
d = indice de diversificacion para un centro determinado.
A = numéro de centros nacionales hacia los que emite lineas. 
N = numéro total de centros nacionales servidos por lineas 
régulares.
El indice séria en definitive la relacion que existe 
para un centro determinado entre el numéro de centros de 
su propio pais con los que mantiene servicios regulares di­
rectes (indice de diversificacién) y el valor que tendria 
si tuviera servicios directos con todos los centros del 
pais, en cuyo càso el valor séria 100 ( indice méximo de 
diversificacién), descontando siempre su propia participa- 
ci6n. El indice minimo de diversificacién seré siempre el 
resultado de la relacion entre 100 y el numéro total de 
centros con exclusién de aquél para el que se obtenga el 
indice.
La aplicacién de este indice a la red interior es- 
panola en 1975 (Cuadro II. A) nos da una idea cuantificada 
del papel que cada uno de los centros aeroportuarios tiene 
con respecto a la difusiôn del transporte aéreo en Espana.
Madrid ofrece el mayor indice de diversificacidn 
del pais (el 7 9,3 ), siendo por tanto el primer centro de 
irradiacién y captacién de lineas aéreas. Fuera de su ëmbi- 
to quedan tan solo Valladolid, en razdn de su proximidad
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geogréfica, y otroç cinco aeropuertos cuyas l,]^neas obe- 
decen a un factor de desenclave en el ambito regional; Me­
llila, a través de Mélaga y AliïaèrXaj Menorca, a través de 
Palma y Barcelona (2 4); La Palma, a través de Tenerife; 
y Fuerteventura , por medio de las Palmas y Tenerife (2 5). 
En relacion con el mapa, Madrid cubre este ëmbito nacional 
mediante vuelos directos sin escala en la mayoria de los 
casos; en 1975 tan s6lo se alcanzaban con escala Ibiza (via 
Valencia) y Lanzarote (via Sevilla o Milaga), y en algunos 
servicios de importancia secundaria Las Palmas y Tenerife, 
via Sevilla o Milaga y Lanzarote o el Aaiun.
Barcelona ofrece el segundo indice de diversificaion 
en importancia dentro del contexte nacional, con un valor 
también elevado: de 6 8 ,9 . Fuera del ambito del aeropuerto 
catalén quedan aeropuertos cuya irradiacién corresponde a 
una funcién local de desenclave en relacion con Madrid:
(2 4) Desde el verano de 1972 y durante los anos 1973 y 1974  
existié un servicio regular Madrid-Valencia-Menorca.
La linea de Madrid a Menorca no se vuelve a reanudar 
hasta el verano de 1 9 7 6, con car^^cter estacional de 
verano durante este ano, 1977 y 1978 y via Palma de 
Mallorca en lugar de Valencia. Desde 1979 opera también 
durante la temporada de invierno.
(25) Inmediatamente después de la retirada espanola del 
Sahara Occidental, el servicio Madrid-Sevilla-El Aaiûn- 
Las Palmas fue srstituido por el de Madrid-Sevilla- 
Fuerteventura—Las Palmas.
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Vigo y La Coruna, para los que Santiago puede operar como 
centro canalizador .del trëfico hacia o desde Barcelona (2 6 ); 
y Cérdoba para quien también Sevilla puede actuar como cen­
tro regional. Ademés de éstos se incluyen, como en el caso 
de Madrid, la mayoria de los centros canarios, Melilla y 
esta vez Gerona, también por razones de proximidad geogré— H 
fica; a diferencia de Madrid incluye dentro de su émbito 
los aeropuertos de Menorca -évidente funcion de desenclave 
por proximidad geogréfica- y Valladolid, centro canalizador 
de trafico para un amplio sector septentrional de la mese— 
ta. También para Barcelona predominan los vuelos directos 
sin escala, con la excepcién de algunos servicios canarios, 
que se realizan via Sevilla, y de la regién septentrional, 
alcanzada via Bilbao.
Después de estos dos grandes centros nacionales dee- 
tacan seis centros muy significatives:
- las très cabeceras régionales insulares: Tenerife (d 3 4,4 ) 
Las Palmas (d 3 1 ,O) y Palma de Mallorca (d 2 7,6 ), pa­
ra quienes las lineas de irradiacion responden al de— 
senclave de ellas mismas hacia el territorio peninsu­
lar que se realiza por medio de Madrid, Barcelona y 
Valencia para los très casos, y ademés Alicante para 
Baléares y Sevilla y Mélaga para Canarias.
- las otras dos grandes ciudades espaflolas: Valencia
(d 31,0) y Sevilla (d 2 4,1 ) en quienes su importancia 
local se une a la de antes apuntada de centros de
(26) El servicio estacional de invierno Barcelona—San Se- 
bastién—Asturias—La Corufia opera tan sélo durante los 
anos 1975 y 1976.
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desenclave avanzados hacia las regiones Insulares ba- 
lear y canaria respectivamente.
- Mélaga (d 2 7,6 ), en donde se asocian las funciones lo­
cal, regional con respecto a su érea costera turisti- 
ca y sobre todo de desenclave en relacion con Melilla 
y las Canarias.
Entre estos ocho aeropuertos se estructura lo funda­
mental de la red interior de transporte aéreo en Espana. 
Prosigue después un conjunto mas o menos homogéneo de cen­
tros en los que se asocian en una medida diffcilmente cuan- 
tificable funciones locales, de desenclave y turisticas, 
todos ellos con indices superiores a d 1 0 . El grupo nacio­
nal se cierra con los aeropuertos que sélo cuentan con dos 
lineas de irradiacion (d 6 ,8 ) o con una (indice minimo d 3,4 ), 
estrechamente conectadas con Madrid y Barcelona o algun cen­
tro de desenclave.
Atendiendo a su trazado y diversification,la red 
espaüola de trafico aéreo se caracterizaba en 1975 por:
1 . La acusada centralidad de Madrid, capital nacional, 
centro financiero y de decisiones del pais, centro 
geogréfico de la Peninsula y en el que se puede en­
traver una cierta funcion, no tan intense como aseve— 
ra Huetz de Lemps (2 7 ) de plaça giratoria para el tra­
fico interior espafiol (Figura 1 1 .3  ).
(2 7 ) M. A. HUETZ DE LEMPS, "Les accès aériens" en Madrid, 
pp. 73- 7 4 , dentro de la coleccién Les grandes villes 
du monde. Notes et Etudes Documentaires, nS 3854—3 8 5 5* 
Paris. La Documentation Française. 1 9 7 2 .
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2 . La acusada bipolaridad de la red por los centros de 
Madrid y Barcelona, que conocen indices de diversifi- 
cacion sensiblemente proximos y separados del resto 
de la naciôn, situacién que no expresa sino las ca— 
racteristicas espaciales de la actividad econémica 
espaRola (Figura 1 1 .4 ).
3. La relativamente importante diversificacion de las 
relaciones interprovinciales sobre todo a partir de 
los grandes centros urbanos periféricos (Sevilla, Ma­
laga, Valencia, Bilbao) y de las metrépolis régiona­
les insulares (Palma, Las Palmas y Tenerife) (Figu­
ra 11.51).
4. La existencia de nûcleos secundarios cuyo trûfico es 
dirigido por las grandes metropolis régionales o na­
cionales del pais (Figura Il .;6 ).
Con posterioridad a 1975 se ha observado una crecien- 
te tendencia a la diversificacién de la red interior espa­
nola que se analiza, fuera de comparaciones, en un aparta- 
do posterior; conviene senalar aqui sin embargo que ya des­
de 1975 se inauguran nuevos servicios que nosotros no he­
mos recogido para este indice de diversificacién por su 
tardia incorporacién: Madrid-Jerez., Santiago-Sevilla—Ca­
narias y Bilbao-Sevilla-Canarias, estos dos ûltimos repre- 
sentando los primeros enlaces directos sin escala Norte- 
Sur que se dan en el territorio peninsular.
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II.1 .2 .3 .
Consideracion de la red interior espafiola en el contexto 
eurojgeo
La justa valoracidn de la red interior espanola de 
transporte aéreo sélo puede obtenerse mediante la compara— 
ci(5o con las rgdes interiores de los paises que quedaron 
seleccionados al principle del capitule.
Del mismo modo que ocurria con el trafico, en todos 
ellos se aprecia un cierto grade de centralidad de sus re­
des a cargo de la capital politica o econémica. Los mayo- 
res indices nacionales de diversificacién se dan asi por 
ejemplo en Roma (d 84,6), Paris (d 7 5,4 ) o Frankfurt(d 6 8,4 ). 
Atenas es el mejor ejemplo auropeo de centralizacién de 
la red éérea interior (Figura II . 7 ) puesto que es ûnico 
caso en el que se da el valor méximo (d 100), fenémeno es- 
pecialmente apoyado en la centralidad geografica de la ca­
pital con respecto al espacio nacional heleno. En el Reino 
Unido en cambio, Londres (d 3 7,2 ) es desplazado sensible­
mente por Glasgow (d 5 5,8 ) cuya irradiacién responde a su 
principalisimo papel de centro de desenclave con respecto
al norte escocés, medio de fécil imposicién del transporte
aéreo; es significative no obstante senalar que la importan­
cia de esta irradiacién no corresponde a la del tréfico in­
terior de los aeropuertos de Glasgow.
Las comparaciones han de realizarse con elevada dosis 
de precaucién teniendo en cuenta sobre todo los factores 
que influyen en el trazado de las redes interiores, cuya 
divers!ficacion no esta ni mucho menos siempre en relacién
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con la importancia del trafico. Asi en Noruega (Figura II.Q) 
se aprecia cierta centralidad de la red sobre el aeropuer­
to de Oslo pero junto a el coexisten importantes centros 
que como Bergen, Trondheim, Bodo, Narvik y Tromso respon­
den a necesidades de desenclave regional o comarcal mas 
que nacional; lineas de muy reducido trayecto son frecuen­
te s en este pais y estén especialmente relacionadas con 
la aspera topografia de la region costera a lo largo de la 
ruai se asientan los principales nûcleos de poblacion. Por 
contraposicién a este pais, Suecia conoce una elevada cen- 
tralizacion de su red por medio de Estocolmo (Figura II.3^), 
ciudad que goza de una situacion central aventajada con 
respecto al alargamiento latitudinal del pais y que atrae 
las lineas de desenclave de carûcter nacional, aqui de im­
portancia mucho mas relevante que las de carâcter comarcal 
o local. En Finlandia ocurre un fenomeno parecido al sueco 
(Figura II.ÎO) con el caso de Helsinki si bien el fenomeno 
de centralisme de la capital es mû s acentuado por la situa­
cion excéntrica de esta con respecto al pais. Dinamarca,por 
su parte, séria un caso parecido al griego por la diversi- 
ficacion de Copenhague, muy acusada a diferencia de los 
restantes centros (Figura 11.^1), si bien aqui la excentri— 
dad de la capital del pais nos recuerda el caso finlandés; 
en Dinamarca, ademûs, la irradiacién de las lineas de Co­
penhague cabe penser que responde a un trûfico de aporte 
para el aeropuerto de Kastrup, auténtica pieza clave de 
la red de transporte aéreo escandinava.
Francia es el pais europeo que ofrece una mayor corn-
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p3.ejidad de su red interior de transporte aéreo, favoreci- 
da no tanto por la extensién de su territorio cuanto por 
su jerarquia urbana provincial y sobre todo por la proli- 
feracion de transportistas que operan en su mercado (Figu­
ras II, 12. 13.14). La diversificacién de la red francesa 
es en cambio mucho menos real de lo que a simple vista pa- 
rece. Paris es el nucleo de irradiacién de lineas por exce- 
lencia (d75,4), al que sigue muy de lejos Lyon (d42,6) a 
pesar de la importancia de este ultimo centro en el con­
texto demogrûfico, econémico y financiero nacional (Figu­
ras 11,15.16). Los indices de diversificaciôn de los res­
tantes centros Franceses (Cuadro II. 5) y los mapas de irra­
diacién de lineas muestran que el trafico interprovincial 
sélo se encuentra realmente diversificado para el caso de 
las mayores metrépolis régionales, como Marsella, Burdeos, 
Niza, Toulouse, Nantes, Mulhouse y Ajaccio (Figura 11.17), 
respondiendo el trazado restante a servicios de desenclave 
local o econémico hacia Paris o Lyon (Figura 18) o a ser­
vicios desarrollados dentro del tercer nivel. La importan­
cia del volumen de trûfico y el elevado niîmero de trans­
portistas contrasta con una relativamente d'ebil diversi- 
ficacién de los centros y al mismo tiempo con la abundan- 
cia de aeropuertos servidos por lineas regulares, fenémeno 
ante el cual sélo cabe la explicacién de que se mantiene 
un elevado numéro de servicios aéreos de escasa intensidad 
de trûfico.
En Italia existe también una importante complejidad 
de la red interior, menor que la francesa por el numéro de
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centros servidos pero con una diversificacién de rutas mûs 
elevada. Roma, con excepcién de los casos diferenciados de 
Atenas y Copenhague, es el de mayor diversificacién entre 
los paises estudiados (d84,6) y su separacién del elevado 
indice de Milan (d6 5 ,3 ) recuerda como en tantos otros as- 
pectos la bipolaridad de Madrid-Barcelona (Figura 1 1.^9).
En el caso italiano sin embargo la diversificacién de Bo- 
lonia (d53,8) casi permite hablar de tripolaridad en el 
trazado de la red -aunque de ningun modo en el trûfico- 
y la importancia de otros grandes centros (Cuadro II. 5 )^ 
pone de manifiesto el mayor peso nacional de las metrépolis 
régionales italianas que en el caso de EspaRa (Figura II. 2 0 )
La relativamente baja importancia de los Indices de 
diversificacién en los centros aeroportuarios britûnicos 
(Cuadro II. 5 ) es expresién de la importancia que tienen 
en este pais los servicios régionales de desenclave que se 
apoyan sobre todo en dos ciudades: Glasgow, para Escocia 
y Londres para Gales, Cornualles e islas del Canal. Aunque 
no tan perfecta como en EspaRa o Italia, en el caso britû— 
nico puede hablarse también de bipolaridad Londres-Glasgow 
(Figura 1 1 .2 1) e incluse de tripolaridad teniendo en cuen— 
ta el relativamente elevado indice de diversificacién de 
Belfast, fuertemente determinado por el desenclave, como 
el de Jersey. También en relacién con estos centros puede 
hablarse de la considerable diversificacién de la red bri- 
tûnica interior en atencién a la separacién de los Indices 
de las restantes ciudades mûs importantes del pais (Figu­
ra 11.22).
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El caso mûs perfecto de diversificaion corresponde 
sin embargo al de la Republics Federal Alemana, en donde 
sin duda viene motivada por la longitud reducida de la ma­
yor parte de los servicios potenciales que fomentan la 
existencia de enlaces directos sin escala. El equilibrio 
en la diversificacién. de los grandes centros (Cuadro II.
5 ) estû someramente presidido por una bipolaridad de Frank- 
furt y Hamburgo (Figura II, 7 3 ), estableciéndose después 
relaciones entre la relative importancia de metropolis ré­
gionales paralelas: Munich, Düsseldorf y Stuttgart (Figu­
ra II. 2 4 ), Berlin Occidental y Nuremberg, Colonie y Ha­
nnover (Figura 1 1 .25), La relativamente débil diversifi­
cacién alemana, sin embargo, esta motivada por la proxi­
midad geografica de los centros urbanos principales, fe­
némeno que no impide la diversificacién aeroportuaria pe­
ro si el establecimiento de ciertos servicios (Düsseldorf- 
Colonia, Bremen-Haihburgo,etc.,.). El equilibrio de los in­
dices de diversificacién es signo,por otro lado, de la es­
casa importancia que tienen en este pais, con exclusién 
de Berlin, los servicios de desenclave, que alcanzan su 
mayor importancia en la regién insular del Mar del Norte; 
la magnitud del centro berlinés se traduce en cambio, a 
diferencia de nuestro caso de Melilla, en una irradiacién 
de desenclave de auténtico ûmbito nacional, fenémeno ûni­
co en Europa y cuya importancia sélo es comparable, aunque 
dependiendo de otros factores, con los casos de Belfast, 
Palma, Tenerife o Las Palmas (Figura 1 1 .26).
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A partir de su cotnparacién con las redes de transpor­
te aéreo interior de 1os principales paises de Europa Occi­
dental, pueden resaltarse los siguientes aspectos en rela­
cion con la red espafSola y el valor de sus nûcleos organi- 
zadores :
1 . La centralidad de la red espanola en Madrid no es un he- 
cho extraordinario por cuanto sej^bserva en casi todas
las redes europeas la tendencia a la centralizacién de las 
lineas por la ciudad mûs importante del pais -cabeza demo- 
grûfica, econémica, politics,...- independientemente del 
grado de desarrollo, complejidad y diversidad de la red.
El fenémeno es por otro lado tan acusado en el caso de que 
este nûcleo rector tenga una situacion céntrica con respec­
to al pais (Roma, Frankfurt, Atenas, Estocolmo) como cuan- 
do su situacién es excéntrica (Oslo, Paris, Helsinki, Co­
penhague). Es pues en cierto modo atacable la idea de que 
la centralidad de Madrid con respecto a la red interior es- 
paRola dériva de su histérico centralisme politico y admi­
nistrative con respecto al resto del pais; hay que ver en 
elle, mas bien, una caracteristica inherente al transporte 
aéreo, que en este caso se ve favorecida por la centralidad 
geografica de la capital de EspaRa.
2. La bipolaridad Madrid-Barcelona en nuestra red de trans­
porte aéreo interior pilede considerarse la mûs perfecta
de Europa Occidental, tanto en razén del elevado indice 
de diversificacién de los dos centros, como por su débil 
separacién entre ellas y la gran diferencia del de las dos 
con respecto a los restantes centros rectores del trûfico.
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Aunque en todos los paises se insinua una cierta bipolari­
dad, nuevamente el caso mûs parecido al espafiol vuelve a 
ser el italiano en el que sin embargo la bipolaridad Roma- 
Milan ve perturbada su perfeccion por la proximidad del 
indice de diversificacién de Bolonia,
3. La red interior espafiola parece mostrar un desarrollo menor 
que la mayor parte de los paises de Europa Occidental 
-especialmente R.Federal Alemana, Italia, Francia y Reino 
Unido- en relacién con:
- el menor numéro de aeropuertos sobre los que se organize.
- la menor diversificacién de las irradiaciones de nues- 
tras metropélis régionales (28).
- el menor numéro de empresas de transporte aéreo que 
cubren nuestra red interior (29).
(28) En este campo la red interior espanola aventaja en 
cambio a la francesa en la que sélo 10 de las 66 ciu­
dades que tenian servicios aéreos regulares, sobrepa­
saban en 1975 el indice de diversificacién 1 0 . En Es- 
pafia en cambio esta relaci'on se elevaba a 19 con res­
pecte a 30.
(29) En la red interior regular sélo participan dos empre­
sas -Iberia y Aviaco— frente a los casos britûnico, 
francés, italiano y escandinavo sobre todo, donde con— 
curren ademûs_ de las grandes compafiias de bandera 
numerosos transportistas de tercer nivel (Touraine 
Air Tansport, Air Alpes, Air Alsace, Air Limousin, 
Alisarda, British Midland Airways, Air Anglia, Aurigny 
Air Services, etc...), ademûs de otros especializados 
en el transporte aéreo a nivel de todo el pais (Air 
Inter, Itavia, Aero Transport! Italian!, Linjeflug, 
Braathens, Wideroe’s Flyveselskap, etc...).
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A pesar cl© todo, por el volumen de trûfico recorda- 
moB que Espaîla era en 1975 el primer pais europeo y hay 
que ver en ello tal vez un indicio de que aunque nuestra 
red interior estû menos desarro11ada, es la mûs consoli- 
dada y utilizada, y por tanto posiblemente la mûs renta­
ble en funcion de la racionalidad de los servicios que 
mantiene.
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II.1.3. LAS FRECUENCIAS DE SERVICIO EN LA RED INTERIOR
ESPANOLA.
3.1. Las frecuencias en el transporte aéreo.
Existen dos medios para medir la importancia relati- 
va de un servicio aéreo:
1 . El volumen de pasaj eros que transporta en la linea 
que cubre.
2 . La intensidad o frecuencla temporal con la que cubre 
esta linea.
No hemos podido obtener los datos de trûfico de la 
totalidad de servicios aéreos interiores europeos; el ûni­
co organismo supranacional que los recoge es la O.A.C.I. 
en sus compendios de estadistica sobre el trafico aéreo, 
pero sus datos se refleren al trûfico por etapas lo que 
evidentemente distorsiona el volûmen total de trûfico pa­
ra un punto determinado; al margen de la O.A.C.I. el ûnico 
medio para obtener estos datos hubiera sido accéder a las 
estadisticas de trûfico de los organismos correspond!entes 
en cada uno de los paises, tarea que no guarda ninguna re­
lacién con nuestro propésito que es simplement© el de re- 
saltar la importancia de las corrientes geogrûficas que 
se desarrollan en EspaRa y especialmente las que afectan 
a Madrid por contraposicién a otras europeas semejantes.
Por este motivo no hemos tenido otra opclén que cen- 
trarnos en el analisis de la frecuencia de vuelo, aspecto 
que sin embargo nos interesa mas tratar en relacién con
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los siguientes hecfios:
- su importancia esta en relacién directa con el volumen 
de trûfico que se mueve en su misma linea, ya que en 
ningun otro medio de transporte existe unb relacién 
tan clara oferta-demanda, como en el transporte aéreo 
en funcién de sus elevados costes de explotacién.
- la utilizacién de las frecuencias permite recurrir a 
una ûnica fuente de informacién vûlida para todos los 
paises: la A.B.C. World Airways Guide, que en todo ca— 
so puede completarse con la informacién que nos han 
proporcionado las representaciones comerciales de las 
empresas de transporte aéreo europeas en Madrid.
- las frecuencias de vuelo refiejan la relacién entre 
dos puntos deseados, independientemente de si el ser— 
vicio que existe entre ellos tiene escalas intermedias 
o no, informacién por otro lado que también nos pro- 
porcionan.
- la utilizacién de las frecuencias de vuelo tiene final­
mente un significative interés desdp el punto de vis­
ta geografico por cuanto expresa las caracteristicas
de un determinado trayecto, resaltando mejor que el 
trafico la intensidad de relaciones entre dos puntos 
y su estacionalidad, aspectos de gran importanci por 
radicar en ellos una de las grandes originalidades 
del transporte aéreo.
La frecuencia semanal de un servicio aéreo équivale
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al numéro de vuelos que se realizan en una semana entre dos 
puntos déterminados. A partir de ella puede obtenerse el 
indice diario, para lo cual lo normal es dividir por siete 
la frecuencia semanal; es preciso indicar sin embargo que 
el indice inferior a 1 o la frecuencia inferior a 7 -o lo 
que es lo mismo, que existe para un trayecto determinado 
menos de un vuelo diario en cada sentido- puede ser indi­
cative de que existe un vuelo diario pero solo los dias la- 
borables (frecuencia 5 ) o todos los dias de la semana con 
exclusion de los festivos (frecuencia 6), circunstancia 
que no révéla la utilizacién del indice diario por lo que 
hemos preferido utilizer casi siempre la frecuencia sema^ 
nal directamente, considerando ademûs cada servicio compues- 
to por las operaciones de ida y vuelta; asiicuando habla- 
mos de f 7 queremos decir que existe en determinado tra­
yecto una relacién diaria de un servicio (dos vuelos, uno 
en cada sentido) o una relacién semanal de 7 servicios.
La utilizacién de las frecuencias semanales réquiere 
sin embargo ciertas precauciones de las que somos conscien­
tes :
- para relacionarla con el trûfico es importante cono- 
cer el prototipo de aeronave utilizada en el servicio 
considerado, en funcién de su capacidad, ya que por 
ejemplo una elevada intensidad de frecuencias servi- 
das con aviones pequefios puede tener un trûfico menos 
cuantioso que otro servicio con menor intensidad pero 
servido por aviones de mûs capacidad. De todas formas
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el primer caso suele ser exponent© de la necesidad 
del transporte a 'ereo por la continuidad e intensidad 
de una relacién determinada, mientras que el segundo 
revela un fuerte trûfico pero menos exigent© desde 
el punto de vista de la continuidad horaria. Ejemplo 
del primer caso seria la relacién Tenerife-Las Pal­
mas, y del segundo la relacién Madrid-Sevilla; inter- 
ferencia de las dos serfa el caso de la relacién Ma­
drid-Barcelona en la que se asocian volumen de trûfi­
co y continuidad horaria.
la consideracién de las frecuencias hay que hacerla 
mas en relacién con su importancia absoluta que en 
cuanto a su estricta aplicacién a la intensidad dia­
ria de relacién; como indicûbamos antes f 7 puede ser 
exponents de un servicio diario, f 14 puede serlo de 
dos servicios diarios; en cambio f 10 por ejemplo pue­
de indicar: a) existencia de un servicio diario refor- 
zado por tres servicios mûs en dias alternes; b) exis­
tencia de dos servicios diarios los dias laborables 
y ninguno los sûbados y domingos, con lo que no pue­
de hablarse realmente de auténtico indice diario supe­
rior a 1 . Afortunadamenteeste caso no aparece en Espa— 
Ra pero si es bastante frecuente sobre todo en Francia, 
por ello insistimos en que es preciso comparar la in­
tensidad de una relacién por su frecuencia semanal 
mûs que por su asiduidad diaria.
el volûmen de las frecuencias suele variar no sélo de 
un aho para otro -en funcién del crecimiento o retrai-
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miento del trûfico en una linea— sino incluso de un 
mes para otro, siendo lo mas frecuente que varien en­
tre la tempooda de invierno y la de verano segun la 
estacionalidad del trûfico en la linea, correspondien- 
do un incremento estival para las corrientes vacacio- 
nales y un incremento invernal para las corrientes 
eminentemente de"negocios". La utilizacién de la me­
dia anual no es correcta de ninguna manera pues las 
circunstancias del trûfico pueden variar considérable­
ment© a lo largo del ado, y especialmente entre el 
invierno y verano; por ello el anûlisis correcte y 
complete de las frecuencias requiere la utilizacién 
simultûnea para cada ado de dos cifras: las corres- 
pondientes a la media estival y las correspondientes 
a la media invernal, médias que pueden ser sustitux- 
das por las de los meses de Julio y Enero respecti­
vement©, los m'as significatives para el transporte 
aéreo de cada una de estas dos estaciones. Este es 
el proceso que seguiremos al estudiar las fecuencias 
de Madrid-Barajas, pero en el tema que nos ocupa —la 
comparacién a nivel europeo- incluso esta labor hubie­
ra resultado irrealizable por la inmensidad de las 
relaciones consideradas, sobre todo en relacién con 
nuestro propésito; por ello para el tratamiento del 
tema en este apartado hemos elegido las fecuencias 
del mes de marzo que no présenta los mûximos de julio 
o agosto ni los mfnimos de enero o febrero, sino pre— 
cisamente la transicién de una temporada a la otra;
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los resultados. son vûlidos por cuanto de lo que se 
trata es de resaltar el valor de una comparacion y 
no la importancia en sf de determinado trayecto ni 
de sus caracterxsticas.
II.1.3.2JLa importancia de las frecuencias de la red interior espa— 
fiola^
Nuevo exponente de la importancia de nuestro trans­
porte aéreo interior es el hecho de que en marzo de 1975, 
tres de los diez servicios aéreoi interiores mûs concurri- 
dos de Europa, se verificaban entre aeropuertos espadoles: 
Madrid-Barcelona, Las Palmas-Tenerife y Barcelona-Palma.
De los siete restantes dos eran britûnicos, otros dos fran- 
ceses, uno italiano, uno suizo y uno alemûn (Cuadro II.6 ).
A nivel nacional el primer servicio por su volûmen 
de frecuencias es el que enlaza a Madrid con Barcelona 
(f 168), cuyo valor estû en estrecha relacién con la impor­
tancia de los dos nûcleos y con la de sus respectives pa- 
peles desempeftados en el pais. En esta intensidad de rela­
ciones que equivaldria a un Indice diario 24, se asocian 
diverses servicios de vuelos normales y los del puente aé­
reo, primer istema de comunicacién de este tipo implantado 
en Europa (30). Su importancia es asiraismo destacable por
(30) El servicio de puente aéreo permite al pasajero abor­
der el avién sin necesidad de réserva de plaza hasta 
su llegada al aeropuerto. En el caso del servicio Ma­
drid-Barcelona y w ,  el puente aéreo pone a disposicién 
del cliente, al margen de los servicios normales con ré­
serva de plaza para esta ruta, un avién cada hora en 
ambos sentidos entre las 7.00 y las 22.00. El pasajero 
llega al aeropuerto, compra el billete y se le entrega
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comparacion con la de otros servicios interiores espanoles 
de la mismq categoria -relacién capita1-metrépoli regional 
sin factor desenclave- que tienen frecuencias mucho menos 
elevadas. En el ûmbito europeo, y siempre dentro de su 
misma categoria, la intensidad de la relacién Madrid—Bar­
celona es sélo superada por la de Roma-Milan (f 1 7 8), ûni­
co servicio que segûn hemos apuntado anteriormente puede 
ser comparable al espafiol en casi todos sus aspectos; es 
preciso destacar sin embargo que en el caso italiano la 
capacidad ofrecida puede llegar a ser igual que la del ser­
vicio espafiol, teniendo en cuenta que en ambos operaba en 
1975 el DC- 9  como avién prédominante pero que Iberia utili- 
zaba ademûs el Boeing 727 (149 plazas) frente a Alitalia 
que también operaba con Caravelle (8 6 plazas); en ambos ca­
sos se utilizaba también, aunque con caracter esporadico 
y proyeccién intercontinental, aviones de gran capacidad 
como el DC- 1 0  y el B7 4 7*
con él su réserva de plaza para el primer vuelo disponi­
ble. En circunstancias normales este sistema permite 
hasta una demora minima de 15mn. en el aeropuerto. En 
dias punta del aho la demora puede convertirse fûcilmen- 
te en mûs de cinco horas que el viajero soporta todo lo 
pacientemente que puede pero con la seguridad de que al 
final llegara a su destino, cosa que no conseguiria uti- 
lizando otra modalidad de transporte. El sistema espafiol 
difiere ligeramente del de su creador (Eastern Airlines 
en EE.UU.) y del de otros seguidores (British Airways) 
en los que la adquisicién del pasaje se realiza ya a 
bordo.
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La importancia- de la relacion Madrid-Barcelona, era 
en cambio mucho mayor que la de otros servicios parecidosî 
Zurich-Ginebra (f 9 9 ), Paris-Lyon (f 8 1 ), Frankfurt-Hambur- 
go (f 7 9 ), Frankfurt-Munich (f7 7 ), Oslo-Befjen (f 5 4 ), Copen- 
hague-Aarhus (f5 2 ), Estocolmo-Goteborg (f 4 7 ), Atenas-Sal6- 
nica (f 46), Helsinki-Oulu (f 3 4 ), Lisboa-Oporto (f 3 3 ), 
en todos ellos uniendo el servicio los dos principales cen­
tros de cada pais. La intensidad de la relacion espaRola 
puede considerarse, en definitiva, como la mûs importante 
de Europa, teniendo en cuenta ademûs que la mûs voluminosa 
del continente corresponde a un servicio interinsular que 
no es en absolute comparable con él no ya solo por este ca­
racter sino por el tipo de avion que utilize, mucho mas pe- 
queno (Guernsey-Jersey f 184).
Los dos principales servicios espafioles siguientes 
corresponden ya a trûfico de desenclave.
La relacion Las Palmas-Tenerife (f86) aparece en oc­
tavo lugar entre las europeas, si bien es realmente la se­
gun da en su género, detrûs de la de Guernsey-Jersey (f 1 8 4 ) 
(31). Al margen de éstas no puede hablarse en Europa de
(31) La linea entre las islas anglo-normandas de Jersey y 
Guernsey estû cubierta con aviones Britten Norman Is­
lander con una .capacidad mûxima de hasta 10 pasajeros. 
En el servicio Las Palmas-Tenerife los aviones mûs 
utilizados son el Fokker F - 2 7  (4 4 plazas) y el DC- 9  
(1 0 0 plazas).
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otras relaciones interinsulares del mismo tipo: en Grecia 
las relaciones interinsulares apenas existen, las noruegas 
y danesas no son en absoluto comparables por el valor de 
los nucleos que unen, fenomeno équivalente al caso balearj 
en las restantes islas mediterrâneas las relaciones se dan 
dentro de una misma isla, o bien entre islas demasiado se- 
paradas (Palermo-Cagliari) o mucho m^s desequilibradas 
(Trapani-Lampedusa), Aunque es tentadora serfa demasiado 
arriegada la comparaci6n de este servicio con el de Glas- 
gow-Belfast.
La relaciôn Barcelona-Palma (f 8 5 ) es la novena euro- 
pea pero la primera en su género, correspondiendo ya a un 
autént'ico desenclave insular por medio del continente. Su 
importancia es aqui también mucho mayor que otros servi- 
cios espafSoles del mismo tipo (Valencia-Palma, Madrid-Las 
Palmas) y se basa tanto en la importancia como en la pro- 
ximidad de la ciudad catalana, autëntico puente internacio- 
nal para la turistica Mallorca. La intensidad de esta re- 
laciôn es mucho mAs elevada que otras semejantes en el Am- 
bito europeo, en las que también una isla es desenclavada 
por un centiD rector del trAfico aéreo interior que no sea 
la capital del pais: Jersey-Southampton (f2 8), Belfast- 
Glasgow (f 25), Bastia-Marsella (f 1 5 ), Cagliari-Bolonia 
(f 14), Alghero-Génova (f 1 4 ), Ajaccio-Marsella (f 1 4), 
Palermo-NApoles(f I4), Catania- NApoles (f 1 4 ), Bastia- 
Niza (f 14), Cagliari-MilAn (f 7 ), Palermo- MilAn (f 7 )»
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Siguen en importancia en Espafia los servicios inter­
insulares y sobre todo los relacionados con Madrid, todos 
ellos con niveles destacados en relacion con otros euro- 
peos semejantes:
- las relaciones Madrid-Milaga (f 6?) y Madrid-Sevilla 
(f 58) son superadas por las de Paris-Marsella (f 9 2 ) 
o Londres-Edimburgo (f 6 8), pero se mantienen por en— 
cima de Paris-Toulouse (f 5 4), Paris-Burdeos (f 5 3 )
o Estocolmo-Lulea (f 48). Su intensidad es en cambib 
m'as destacada que la de los servicios europeos mAs 
parecidos: Paris-Niza (f 7 3 ), Roma-Bolonia (f 2 1), 
Roma-NApoles (f 2 8 ), Roma Gënova (f 9 ), Frankfurt- 
Stuttgart (f 28) o Frankfurt-Hannover (f 4 0 ).
- La relacibn de dejfnclave Madrid-Palma (f 5 3 ) ofrece 
también una intensidad destacada: Londres-Belfast 
(f 71), Roma- Palermo (f 63), Roma-Catania (f 5 6), 
Roma-Cagliari (f 4 2 ), Madrid-Las Palmas (f 3 9 ) y so­
bre todo en relacién con el caso francés: Paris-Bas- 
tia (f 8 ), Paris-Ajaccio (f 7 )»
- los servicios Tenerife-La Palma y Las Palmas-Arreci- 
fe no tienen elementos de comparacién en el sector 
europeo y superan considerablemente al caso balear, 
su mAs parecido.
Fuera de estas relaciones principales, el resto de 
las espaBolas se pierde entre la larga relacién de las que 
se exponen en el Cuadro II. €. De él se pueden extraer las 
auténticas caracteristicas de la red de transporte aéreo
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interior espafSol, en el que se observa la importancia di- 
ferenciada de très modalidades de servicios:
1 . Los que enlazan las principales ciudades del pais, nu­
cleos rectores del trAfico interior espanol, con Madrid. 
Entre ellos los que van a Barcelona, Malaga y Sevilla des- 
tacan por su intensidad entre los europeos; otros, co­
mo los de Valencia, Bilbao y Santiago destacan ya solo 
por su relevancia en el Ambito nacional.
2 . Los que enlazan, en funcion del desenclave, las regio- 
nés insulares con el continente, entre los que vuelven
a destacac dentro del ambito nacional los que se diri­
ger a Madrid (Palma, Las Palmas, Tenerife) pero sobre 
todo la relacién Palma-Barcelona, de gran importancia 
a nivel europeo.
3. Los qve cumplen funciones de desenclave interinsular, 
alcanrando un exponente inigualable en toda Europa (Las . 
Palmas-Tenerife, Tenerife-La Palma, Las Palmas-Arrecife, 
Palma-Ibiza,etc...).
En segundo lugar de importancia se situan en la es­
tera nacional los servicios que enlazan a Madrid con el 
resto de los aeropuertos espaRoles no rectores del trAfico . 
interior (Alicante, San SebastiAn, Asturias, Murcia, Vigo, 
etc.,.) y los que unen Barcelona con el resto de EspaRa a 
excepcién de Baléares.
Un papel apenas relevante tienen en cambio los ser­
vicios interrégionales del Area continental que aun en 
1975 podian considerarse en incipiente grado de desarrollo.
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La importancia de Madrid, en definitive, ha quedado 
manifestada de nuevo en el Ambito espaflol y europeo por La 
intensidad de las frecuencias que mantienen las Ixneas que 
irradian desde el aeropuerto de la capital en comparacién 
con las restantes de la red espaRola de trAfico interior 
y sobre todo con otras comparables del Area europea (Figu­
ra II.2 7).
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II.1 .4 , LOS FACTORES PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE 
AEREO INTERIOR EN EUROPA Y EN ESPASA.
La importancia que se desprende de los aspectos has- 
ta ahora analizados sobre el transporte aéreo interior eu­
ropeo y espaSol, contrasta sin embargo con los fuertes fac- 
tores negativos que inciden sobre el transporte aéreo en 
nuestro continente, sobre todo en relacion con otras re- 
giones del mundo. Mientras en Estados Unidos o en la Union 
Soviética, por ejemplo, los vuelos transcontinentales pue­
den realizarse sin cambiar de pais, en Europa rara vez pue- 
de volarse durante dos horas seguidas entre dos etapas si- 
tuadas en una misma nacionj es mas, esta duracién suele 
ser la més carcateristica de los principales trayectos in- 
ternacionales intereuropeos. Apesar de ello y sobre todo 
desde 1965 asistimos en todo el continente a un continue 
proceso de auge y afianzamiento de las redes aéreas inte- 
riores y del trafico, que mantiene unas tasas de crecimien- 
to considerablemente superiores a las del trafico interna- 
cional, llegando incluso durante el période 1 9 7 0 -7 5 a en- 
mascarar la crisis del sector.
Aunque existen algunos estudios que se ocupan de 
analizar los factores que explican este paradojico creci- 
miénto (32), nosotros queremos destacar aqui, por medio
(32) Especialmente significative en esta linea es el Bu­
lletin n®7 de 1977 del ITA: Les communautés européen­
nes et le transport aérien.
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de una vision sintética, una serie de factores que inciden 
especialmente sobre las redes interiores de trAfico aéreo 
europeas, con objeto de que a partir de ellas puedan valo- 
rarse las que afectan al caso espanol y dentro de él a Ma­
drid. No es factible la compâracion estadxstica con otras 
modalidades de transporte en relacion sobre todo con el he- 
cho de que el transporte aéreo, aun a pesar de su crecimien- 
to, sigue siendo en el Ambito interior una modalidad de 
transporte minoritaria en comparacién con el vplumen de 
usuarios del tren, el automévil o el autobus, pero sobre 
todo con el hecho -que se desprende de las siguientes pA- 
ginas- de que el mAs recientemente incorporado medio de 
transporte se integra en las redes interiores de comuni- 
caciones como un medio complementario, mas que competiti­
ve, que contribuye a consolider nuevas relaciones y el 
ya muy evolucionado sistema de transportes europeo.
Entre los factores contra los que ha tenido que lu- 
char la implar\jbacién y diversificacién de las redes de 
transporte aéreo interior y la consolidacién y crecimien- 
to del trAfico por ellas generado, se pueden seflalar para 
el caso europeoî
1 ) La reducida extensién territorial de la mayor parte de 
los paises, entre los cuales sélo dos -Espafta y Francia- 
sobrepasan el medio millén de kilémetros cuadrados.
En muchos paises, incluso contrastando con elevados 
niveles econémicos, las redes interiores de transporte aé­
reo se reducen a la minima expresién, en funcién de su
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exigüedad territorial, y en contraste a veces con la impor­
tancia de las redes internacionales que alcanzan su aero­
puerto principal, o incluso ûnico, como el caso de Luxem- 
burgo. En este tipo de paises los aeropuertos suelen co- 
rresponder mAs # una vocacion internacional del centro al 
que sirven, desarrolAndose entre ellos redes de muy redu- 
cido trAfico que tienen especial significado como vuelos 
de aporte cuando se dirigen hacia el aeropuerto principal 
del pais; estos vuelos pueden incluso ser sustituidos en 
funcion de la distancia del trayecto por servicios de au- 
tocares de la propia empresa transportista, respondiendo 
entonces a una auténtica organizacion y funcion regional 
de los aeropuertos. El caso europeo mas relevante en este 
sentido tal vez sea el del Benelux (Figura 1 1 .2 8), en don- 
de una sencilla red triangular interregional pero interna­
cional (Luxemburgo-Amsterdam-Bruselas) esta a cargo de los 
grandes transportistas; por debajo de ella se desarrolla 
una simple red de servicios régionales de aporte servidos 
por autocar o avién y a cargo, en el caso holandés, de una ■ 
empresa de transporte aéreo interior especializada en ellos: 
la NLM City Hopper. En todo caso estos servicios de aporte 
cumplen la funcion esenclal de hacer llegar al pasajero 
desde su ciudad hasta el aeropuerto del gran centro in­
ternacional o nacional, sin tener que realizar transferen- 
cia de medios en el casco urbano de esta ultima.
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En EspaRa, ademas del caso ceutf (2 2) existié a fina­
les de la década pasada un auténtico servicio de aporte de 
este tipo por medio de autocar a partir del aeropuerto de 
Barcelona y en relacién con todo el litoral turistico ca- 
talAn (Figura 1 1 .21), servicio mAs importante que el que 
se organizaba a partir de Malaga hacia la Costa del Sol.
En el resto de Europa la red interior danesa es la mAs ca- 
racteristica de entre las de este tipo;
En realidad résulta diffcil medir en otros casos la 
importancia de los vuelos de aporte, y especialmente en Es- 
pana, donde antes de la diversificacién internacional a 
partir de provincias, muchos de los servicios hacia Madrid 
tenian en buena medida este significado. Incluso actual- 
mente y pese a la diversificaién del trAfico de los aero­
puertos espaRoles tanto en el ambito interior como en el
(2 2 ) Ceuta se encuentra a una hora de distancia por mar de 
su primera ciudad continental de desenclave, Algeci- 
ras, con la que mantiene un intense servicio de trans- 
bordadores a lo largo de todo el dxa; la implantacLén 
de un servicio aéreo en esta llnea tendria que hacer 
frente a una fuerte competencia del barco ademAs de 
que la construccién de un potencial aeropuerto ceuti 
tendria que contar con el beneplAcito marroqui para 
instalarlo en su territorio, cosa poco menos que in- 
posible no ya por razones de orden politico sino por 
la proximidad del aeropuerto de TetuAn, situado a ne— 
nos de 40kms. de la ciudad espaRola y con el que ésta 
mantuvo un servicio permanente de autobuses -que co- 
nectaban con los aviones de Madrid y Sevilla- duran­
te los aRos del Protectorado y algunos después.
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internacional, la persistencia de una cierta centralidad 
de Madrid para con algunos centres (Vigo, La Corufia, C6r- 
doba, Pamplona, Zaragoza, etc..,) puede representar una 
relative importancia y pervivencia de servicios de aporte 
hacia Madrid-Barajas (3 3)»
La existencia de medios superficiales de aporte ha­
cia un aeropuerto puede ser por otro lado claro indice del 
ambito regional de 'este. En relacién con ello hay que ver 
la creciente tendencia europea de un enlace directe por 
medio de ferrocarril entre el aeropuerto y la estacién 
central; este fenémeno, particularmente importante en los 
aeropuertos de Paris (Orly y Charles de Gaulle) y Frankfurt, 
entre los que conoxco, en Espafia &ûn no ha alcanzado difu-
(33) El concepto de vuelo de "aporte”, muy difundido en 
el transporte aéreo americano y ausente en el euro­
peo, esté en relacién con una modalidad de servicios 
aéreos realizados por medio de aviones pequefios que 
se dirigen desde los aerodromos de las principales 
ciudades de la regién hacia el gran aeropuerto regio­
nal donde enlazan con otros servicios aéreos extra- 
regionales; se trata pues de servicios que no estén 
en funcién de la relacién entre dos centres régiona­
les sino entre un centro regional secundario y otro 
extraregional o w .  que utilizan un tercer aeropuer­
to como punto de.tfansferencia. En Europa el trafico autén 
wtico de aporte se realiza por medio del tren, el au­
tobus y sobre todo el automévil, por lo que es muy 
dificilmente cuantificable. La diferente concepcién 
de la regién europea, sin embargo, en funcién de su 
tamafio hace licita la utilizacién de este concepto 
para todo el Ambito nacional a menudo.
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sion, siendo el unic'o caso representative el de Barcelona 
(3 4 ), mientras que en Madrid la inexplicable ausencia de 
un servicio de este tipo trata de paliarse mediante el 
servicio de la E.M.T. entre Barajas y la "terminal” de 
Colén.
En definitive, este factor negative a que nos refe- 
rimos, no ha impedido en absoluto el desarrollo de un de- 
terminado tipo de enlaces aéreos que responden no tanto 
al trafico entre dos centros del mismo pais cuanto a la 
proyeccion internacional (europea o intercontinental) de 
uno de ellos, medio en el que el transporte aéreo si mues- 
tra grandes ventajas. De hecho, en la mayoria de los paises, 
los servicios aéreos implar^^ados entre los puntos mas ex­
tremes de los territorios nacionales no suelen ser los de 
més tréfico.
Con todo, hay que volver a insistir en la idea de 
que las distancias extremes dentro de los paises europeos
(34) La linea férrea electrificada que une el aeropuerto 
del Prat con la estacién de Sants -futura central de 
Barcelona- desde el 15 de julio de 1 9 7 5, mantiene un 
servicio de trenes cada 15 mn entre las 5»40 y las 
23.25 h. La longitud del recorrido es de 14 kms. y se 
invierten en él 12 minutes aproximadamente. La relati- 
va lejania de la estacién terminal del ferrocarril en 
el Prat de la terminal aérea ha sido subsanada por un 
acertado sistema de pasillos rodantes. En la estacién 
de Sants por otra parte puede conectarse con servicios 
férreos de alcance regional o hacia la Plaza de Cata- 
luRa.
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son considerablemente pequenas como para que el transpor­
te aéreo pue da imponerse facilmente a los medios superfi- 
ciales: Barcelona-Santiago 900 kms.; Paris-Niza 674 kms.; 
MilAn-Palermo 900 kms.; Hamburgo-Munich 700 kms.; Londres- 
Glasgow 526 kms.
2 ) El_gran de^arrollo__de los m e ^ o s  de comuni^acion_super- 
fic^iale^s, tanto terrestres como maritimos y combinados, ha 
sido un fuerte handicap para la implanticion de redes in­
teriores aéreas. Este rasgo, comun en toda Europa y sobre 
todo en el sector centro-occidental, esta intiraamente vin- 
culado con la densidad de las redes interiores de ferroca­
rril, medio que consigne ademas niveles de rapidez y fre- 
cuencia plenamente aceptables para el usuario y por tanto 
fuertemente competitivos; el tren tiene grandes ventajas: 
rapidez relative, gran capacidad, elevadas frecuencias, 
seguridad, tradicién y fiabilidad para el usuario, como­
di dad, pos:^_j3ilidad de aprovechar el via je durante la no- 
che o trabajando de dia, posibilidad de transporter el co­
che, menor precio relative, desplazamiento centro ciudad- 
centro ciudad y en la mayoria de los casos sin necesidad 
de cambiar de medio de transporte pues existen incluso 
ferrys «^ne admiten en su interior trenes enteros.
El autocar es también un medio fuertemente competiti­
ve en el ambito interior de transporte en relacion sobre 
todo con sus elevadas velocidades médias que puede obte— 
ner y con su reducido precio.
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El automévil cuenta también con indudables ventajas: 
el factor individualidad de su usuario, pues le permite 
una movilidad y unos horarios con los que no puede compe- 
tir ningun medio de transporte colectivo, fenémeno més 
acentuado aun en los desplazamientos de placer en los que 
es incluso factible llevar la casa "a remolque". El des­
plazamiento en automévil en cambio tiene un grave incon- 
veniente: el peligro y la fatiga, por lo que su Area de 
competencia real queda muy reducida.
El barco, finalmente, tiene también la gran ventaja 
de sus reducidos precios que se enfrentan sin embargo a su 
lentitud, por lo que su medio de actuacién queda reducido 
a distancias relativamente cortas en las que puede compe- 
tir por la asiduidad de sus servicios.
Todos los medios superficiales de transporte estAn, 
ademAs, en proceso de continua mejora y remodelacién con 
vistas a proporcionar una mayor comodidad, rapidez y nu­
méro de frecuencias a sus usuarios; el kilometraje de las 
autopistas y de las redes de ferrocarril electrificadas 
crece incesantemente, y éste tiende a aumentar el numéro 
de servicios directes que prescinden de escalas. En Espa— 
fia, incluso, la RENFE ha puesto recientemente en servicio 
un sistema combinado de billete que incluye el tren y el 
hotel (IBERAIL) con idea de captar una mayor clientele 
entre los hombres de negocios, pero IBERAIL se extiende 
mAs lejos y su propésito es captar ademas una buena parte
21 1
de los clientes que aprovechan los périodes de cortas vaca- 
ciones -puentes, fines de semana, Semana Santa, Navidad- 
para desplazarse a otra ciudad; es una especie de reto el 
programa MUNDICOLOR de Iberia, para quien représenta -des­
de el punto de vista de la economia del tiempo- una fuerte 
competencia para los trayectos interiores continentales y 
y algunos europeos, como Paris, Ginebra y Lisboa.
La persitencia de unas importantes redes de transpor­
te aéreo interior superponiéndose sobre la densidad de las 
redes superficiales, solo puede tener pues una explicacion: 
el avién se incorpora y se consolida como un medio comple­
mentario, al que la velocidad confiere este caracter es­
pecialmente a partir de determinados umbrales de distancia, 
frente a la capacidad pero mayor lentitud del ferrocarril 
y el barco, y a la movilidad pero reducido radio de accion 
del automévil, Esto no obsta sin embargo para que el avion 
pueda atraerse apenas sin competencia a determinados 
tipos de viajeros (nifios solos, ancianos, mujeres gestan- 
tes, etc...) o modalidades de viaje, especialmente las que 
requieren urgencia en el desplazamiento, con independencia 
de la distancia y del desarrollo de los medios superficia- 
les.
3 ) La_humani.zacién del gaisaje, la jerarquia urbana y la 
distribucién geogr'afica de las ciudades son también, aun­
que no lo parezca, factores que condicionan negativamente
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a menudo el transporte aéreo en Europa.
La proximidad geogrAfica de nucleos urbanos indivi- 
dualizados pero capaces de generar y recibir fuertes co- 
rrientes de trAfico aéreo por si mismos, es un factor que 
impide el desarrollo de una auténtica red aeroportuaria 
jerarquizada en el orden y en elespacio. AsX la especia- 
lizacion funcional de muchos nucleos puede dar lugar en 
ciertas ocasiones a una organizacion de redes interiores 
aparentemente absurdas para el transporte aéreo: en Espa­
fia se pueden citar los casos gallego (La Corufla, Santiago, 
Vigo), andaluz (Sevilla, Cordoba, Jerez, NAlaga, Granada) 
y vasco (Bilbao, San SebastiAn, Pamplona, a los que deben 
asociarse el de Santander y el futuro de Vitoria); en la 
Republica Federal Alemana el fenomeno es évidente en el 
caso de los aeropuertos de Düsseldorf y Colonia/Bonn; en 
el Reino Unido con Glasgow y Edimburgo o con Liverpool, 
Manchester y Leeds; en Francia es particularmente acentua­
do en la region de Alsacia-Lorena (Metz, Nancy, Estrasbur- 
go, Colmar, Epinal, Mulhouse, Belfort).
Algo menos frecuente pero aun muy importante, es 
en Europa la existencia de un ünico aeropuerto que actue 
como elemento canalizador del trafico emitido o recibido 
por una amplia region urbana; este sistema tiene el incon- 
veniente de que el avion sélo aprovecha su rapidez en las 
comunicaciones con el centro mas préximo al aeropuerto 
-que suele ser el mAs importante- mientras que para el
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resto de los nucleos el desplazamiento por tierra alarga 
considerablemente la duracion del viaje aun cuando estén 
a veces -como hemos dicho- directamente comunicados con 
el aeropuerto por medio de tren o autobus. Volvemos a en- 
contrarnos aqui con lo que hemos denominado auténtico ae­
ropuerto regional y del que son representatives los de Bar­
celona, en Espafia; Lille y Lyon en Francia; East Middlands 
en el Reino Unido; Düsseldorf, Frankfurt y Hanover en la 
RF Alemana; MilAn, Génova y Turin en Italia; Zurich en 
Suiza.
Poco frecuente aun es el caso de un aeropuerto com- 
partido por mAs de una ciudad y reconocido a tal efecto: 
Colonia/Bonn, Basilea/Mulhouse, Asturias (Oviedo/Avilés/ 
Gijon), East Middlands {Derby/Nottingham), aun cuando en 
la realidad muchos de ellos tienen esta funcion: Jerez/Ca- 
diz; San Sebastian/lrün; Murcia/Cartagena; Reus/X^rragona; 
Vigo/Pontevedra; Santander/Torrelavega; MAlaga/Torremoli- 
nos; Pisa/Florencia; Alghero/Sassari; Reggio/Messina; Ni- 
za/Monaco; etc...
Cierta jerarquizacién se aprecia sin embargo en la 
diversificacién aeroportuaria de las Areas turisticas li- 
torales y en las Areas insulares; a pesar de que existe en 
todas ellas una indudable proliféracién de instalaciones, 
cada regién bien definida cuenta normalmente con un solo 
aeropuerto! MAlaga—Costa del Sol; Alicante-Costa Blanca; 
Reus-Costa Dorada; Gerona-Costa Brava; Génova-Riviera; en
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los sectores insulares la diversificacion es mucho mAs 
acusada logicamente aunque siempre suele existir un cen­
tro rector: PALMA-Ibiza-Menorcaj Las Palmas-Arrecife- 
Fuerteventura; Tenerife-La Palma-Hierro; Ajaccio-Bastia- 
Calvi-Propiano; Jersey-Guernsey-Alderney. Con todo, la di­
versif icacion y yuxtaposicion de aeropuertos no desaparece 
en este caso tampoco en el Area continental: Santiago-Vi- 
go; San Javier-Alicante-Valencia; Reus-Barcelona-Gerona; 
Marsella-Toulon-Le Frejus-Niza; Nantes-St.Nazaire-La Bau- 
le; a veces motivada por la fragmentacion politica del 
continente: Biarritz-San SebastiAn; Gerona-Perpignan.
Es precisamente este ultimo factor seRalado el que 
ha promovido, en union con las caracteristicas de la je—  
rarquia urbana, la proximidad geogrAfica de aeropuertos 
de gran importancia en el Ambito interior e internacional: 
Milan-Lyon-Ginebra; Estrasbrugo-Stuttgart-Zurich-Basilea/ 
Mulhouse; Diisseldorf-Bruselas-Amsterdam.
Todo esto, aunque puede considerarse realmente como 
factores positives para el desarrollo del transporte aé­
reo, tienen en cambio graves inconvenientes para él: ex- 
cesiva densidad de la red de un medio de transporte idea- 
do para médias y largas distancias; exigencia de grandes 
inversiones en infraestructura para espacios relativamen­
te proximos (Figura II. 3<>); exigencies para los transpor­
tistas de diversificacién de sus flotas asi como de mante- 
ner un elevado numéro de aeronaves; y lo que es mAs grave
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y pernicioso: la côngestio:. y saturacion del espacio aéreo, 
que en union del proximo factor incide negativamente en la 
mayor ventaja del avion; la rapidez.
4 ) La congestion de las Areas urbanas, fenomeno caracte- 
ristico de nuestra época en toda Europa Occidental per- 
judica al transporte aéreo en una doble vertiente: la le­
jania del emplazamiento aeroportuario con respecte al cen­
tre de la ciudad y el desarrollo urbano en el entorno del 
aeropuerto, con un mismo efecto: la demora de tiempo en 
tierra, tanto si el aeropuerto estA lejos, porque se tarda 
en llegar a él, como si estA cerca, porque a veces los 
colapsos del trAfico rodado lo impiden. Este fenomeno tie­
ne gran interés para nosotros porque alcanza notable rele­
vancia en el caso de Barajas.
Si pensamos que cada mal tiene un culpable, en este 
caso la responsabilidad caeria por partes iguales sobre 
los planes de urbanisme y sobre la historia misma del 
transporte aéreo, por su absolute falta de vision del fu­
turo.
Las estaciones de ferrocarril gozan de una situacion 
privilegiada en el centro de las ciudades, lugar que gene- 
ralemente ha sido respetado por el crecimiento urbano (3 5)
(3 5 ) Véase en relacién con Madrid la obra de M.P. GonzAlez 
Yanci: Los accesos ferroviarios de Madrid, su impacto 
en la Geografia Urbana de la ciudad. Madrid. Institu­
te de Estudios MadrileRos.1 9 7 7•
21 6
y gracias al cual el tren se impone sobre otros medios de 
^transporte. Los primeros aeropuertos - no aerodromos- fue- 
ron creados en cambio en lugares relativamente lejanos del 
centro urbano en funcién de que respondian ante todo a un 
medio de comuriicacién de Ambito internacional; la inciden- 
cia del transporte aéreo interior sobre él fue posterior 
-nos estamos refiriendo al caso europeo- y cuando aun eran 
fAcilmente accesibles y los medios de comunicacién super­
ficial muy lentos para ciertas distancias.
Con el éxito del avién en el campo internacional y 
en el interior viene el desmesurado crecimiento del trAfi- 
co aéreo en el aeropuerto, y con él el incremento de la 
demanda de mano de obra, de servicios y su papel fundamen­
tal entre las funciones de la ciudad; el resultado no se 
hace esperar y la trama urbana se extiende hacia él, lo 
alcanza, lo rodea y lo ahoga. Hoy dia la funcién princi­
pal del aeropuerto pues -la proyeccién de la ciudad fuera 
de su marco geogrAfico regional— abarca un doble Ambito en 
el que la relacién de tiempo aeropuerto-ciudad tiene un 
significado muy diferente pues incide mucho mas cuanto 
mas breve es la duracién del trayecto por avién -caso del 
trAfico interior generaImente- al que es frecuente que 11e- 
gue a ser igual e incluso a superar. El significado de es­
ta situacién es claroî para el transporte a distancias mé­
dias y largas —el internacional generaImente- no suele te— 
ner mAs efecto que el incremento de la incomodidad; para 
el transporte a cortas distancias puede suponer un grave
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Inconvenlente que incline a la clientele hacia el princi­
pal enemigo: el ferrocarril, que ha alcanzado ya veloci­
dades médias plenamente compétitives en estas distancias.
Ninguna gran ciudad europea ha conseguido hasta el 
momento la solucion del problema; no existe en ellas un 
planteamiento de trAfico aéreo por medio de aviones tipo 
STOL {36) que permita ir practicamente de centro a centro 
como ocurre en muchos lugares de America; las peculiari- 
dades urbanisticas de las ciudades europeas no lo permi- 
tirian tampoco. Un intento de solucion hasta el momento 
ha sido la creaciôn de aeropuertos cada vez mas lejanos 
que vayan acaparando el trafico mAs intense de los ante— 
riores pero este sistema tampoco se révéla vAlido:
- el alejamiento del aeropuerto sélo puede compensarse 
con un medio de comunicacién superficial muy rapido 
que le acerque al centro de la ciudad.
- las caracteristicas del trAfico aéreo europeo no per- 
miten de ningun modo la disociacién del trAfico inte- 
rio del internacional en aeropuertos distintos sin
(36) Aviones aptospara aterrizar y despegar en pistas de 
corta longitud. Son los mas empleados en Estados Uni- 
dos para el trAfico aéreo entre el centro de las ciu­
dades y para los vuelos de aporte; véase también la 
nota 3 3 *
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convertirse en una onerosa carga econ'omica para los 
transportistas, que tendrian que diversificar aun mAs 
no solo sus flotas sino también el carActer de sus 
servicios; tengamos en cuenta que para aquellas ciu­
dades donde se plantea el problema mas gravemente 
-Londres, Paris, Madrid- su trAfico interior responds 
en buena medida a un trafico hacia vuelos internacio­
nales. La separacién de estas modalidades de trAfico 
por aeropuertos equivaldria a crear importantes flu- 
jos de personas entre ellos con la consiguiente necesi­
dad de implantar nuevos medios de comunicacién super- 
ficiales muy costosos.
La diversificacién aeroportuaria para un mismo centro 
existe ya en Europa en varias ciudades: Roma (Fiumicino, 
Ctampino), Estocolmo (Broma, Arlanda), Berlin (Tegel, Tem- 
pelhof), Lyon (Bron, Satolas), MilAn (Linate, Malpensa), 
Londres (Heathrow, Gatwick), Paris (Le Bourget, Orly, Char­
les de Gaulle). En la mayoria de ellos sin embargo la espe- 
cializacién del trAfico se ha hecho en funcién de las mo­
dalidades regular/no regular y sobre todo de los trans­
portistas, lo que da margen a una auténtica competencia 
desleal de la compaRia de bandera del pais.
En EspaRa, el unico caso de disociacién de trafico 
entre aeropuertos ha aparecido recientemente en Tenerife, 
donde la nueva instalacién Reina Sofia, situada 60 kms. al 
Sur de Sta. Cruz ha de convertirse en el gran aeropuerto
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internacional e intercontinental de las islas Canarias, de- 
jando a Los Rodeos, situado mas cerca de la capital, como 
centro canalizador del trAfico interinsular de desenclave.
En Madrid, la disociacién del trAfico hasta el mo­
mento sélo se lleva a cabo entre terminales distintas del 
aeropuerto -sistema tradicional y frecuente en otros casos 
como Frankfurt, Orly, Heatrow, Fiumicino, Zurich. Puede ha- 
blarse sin embargo de una cierta disociacién del trAfico 
regular y no regular entre Barajas y Cuatro Vientos, ins­
talacién que recibe los aviones pequenos que, procedentes 
del ambito nacional, tienen como fin la capital; la esca- 
sisima relevancia aun de este tipo de trAfico para Madrid 
no permite sin embargo tenerlo muy en cuenta.
La tendencia mAs generalizada actualmente es la de 
instalar a pesar de todo nuevos aeropuertos especializa- 
dos en el trafico internacional, y especialmente en el 
intercontinental, situados a gran distancia de la capital.
A esta concepcién responden los aeropuertos de Paris-éhar- 
les de Gaulle ( 2 7 kms.). MiLAn-Malpensa (46 kms.), Esto- 
colmo-Arlanda (4I kms.), Lyon-Satolas (2 5 kms.) y Teneri— 
fe-Sur (60 kms.) -también las controversias actuales so­
bre el emplazamiento de un futuro segundo aeropuerto para 
Madrid.- frente a los emplazamientos tradicionales de Paris- 
Le Bourget ( 1 3 kms), Parxs-Orly (14 kms.), MilAn-Linate 
( 1 0 kms.), Estocolmo-Bromma (8 Kms.), Lyon-Bron ( 1 1 kms.), 
Tenerife-Norte (13 kms.) y Madrid-Barajas (1 2 , 5 kms.).
Frente a esta serie de factores negativos, hay que
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resaltar sin embargo la existencia de otros factores —al— 
giinos de los cuales se ban dejado entrever- que favorecen, 
en cambio, la implantacion de redes de transporte aéreo 
interior y su afianzamiento, a veces con servicios de una 
elevada frecuencia semanal como los que hemos visto. Entre 
ellos destacamos sobre todo:
1 ) La_configuracion_geograf^c^ de algunos paises que, fren­
te a su reducida extension superficial, conocen sin embar­
go distancias interiores lo suficientemente acpetables pa­
ra el afianzamiento del transporte aéreo en relacion con 
su extension longitudinal. En otros casos es el carécter 
macizo del pais y la sepaidciôn o excentridad de sus nu­
cleos rectores lo que favorece la implan^^acion de los 
servicios aéreos.
Noruega, Suecia. Finlandia y el Reino Unido son ca­
sos de alargamiento latitudinal de sus territorios nacio­
nales, apoyados ademas por la excentridad del nucleo rec­
tor de sus redes interiores: Oslo, Estocolmo, Helsinki y 
Londres (Figuras II,.8 . 9  .10). Noruega, con 3 2 3 * 8 8 6 km 2 
conoce distancias como los 14oo kms. que sepran a Oslo 
de Hammersfest; en Suecia (4 4 9 *9 6 4 ) las distancias a par­
tir de Estocolmo —que goza de una relativa centralidad 
geogrAfica - no son tan extremas, como los casos de Lulea- 
Goteborg (1 . 0 0 0  kms.) o Lulea-Malmo (1 . 2 0 0  kms.); en Fin­
landia (337.032 km2 ) Helsinki se encuentra a casi l.OOOkms. 
de distancia de Ivalo. En el Reino Unido estas separacio-
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nés son menores pero también considerables (Londres-Aber- 
deen 700 kms.). Italia, Francia y Espafia cuentan también 
con importantes distancias interiores, pero aqui lo que 
mas ha promovido la implan__Jbacion de muchos servicios ha 
sido la excentridad de algunos de los nucleos rectores de 
la red; Milan, Génova o Palermo en el caso italiano; Bar­
celona en el caso esparSol; Marsella, Niza y el mismo Pa­
ris en el caso frencés.
Ya indicAbamos anteriormente que por lo general no 
son sin embargo mas importantes los servicios que se dan 
en las rutas mAs largas, sino antes al contrario los que 
se establecen en rutas cortas y médias aparentemente des- 
ventajadas por una cierta centralidad geografica que ha 
permitido a algunos aeropuertos, no obstante, desempeRar 
el papel de plaças giratorias para los vuelos de largo 
recorrido: en Europa Madrid es el caso mas representativo 
para las comunicaciones en todo sentido; en Italia Roma 
puede actuar como plaça giratoria para los vuelos Norte- 
Sur, del mismo modo que Frankfort en la R.F.Alemana; en 
Francia Paris centralisa en buena medida las relaciones 
Este-Oeste en la mitad septentrional del pais. En Grecia 
Atenas es el mejor caso de centralidad pero no puede ser 
comparado con EspaRa ni por la importancia de sus nucleos 
periféricos ni por las distancias que los separan.
2 ) Ciertos factores de orden fisico han influido muy fuer­
temente en la implanatcion, trazado y desarrollo de algu-
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nas redes interiores europeas especialmente en relacion 
con ciertas ventajas del transporte aéreo sobre los medios 
superficiales; rapidez, facilidad para salvar obstaculos 
superficiales y escasa exigencia de infraestructura.
Las relaciones entre la red de transporte aéreo y la 
orografia son especialmente significatives para todo el 
pais en los casos de Noruega y Grecia, donde los nucleos 
habitados quedan a menudo aislados en pequeRas llanuras 
dificilmente accesibles por los medios de transportes su­
perficiales que exigen para su implantôcion costosas obras 
de ingenieria. La influencia del relieve es patente también 
en determinados sectores de las redes interiores de Fran­
cia (region turistica e industrial de los Alpes, BretaRa), 
Reino Unido ( région escocesa), Italia ( depresion del Po 
con respecte al resto de la Italia peninsular) y EspaRa 
(région gallega y cornisa cantébrica).
Aunque el avién, probablemente mas que ningun otro 
medio de transporte, esté sometido a las inclemencias del 
tiempo, tiene en cambio las ventajas de su accesibilidad 
y rapidez. Para aterrizar en algun sitio sélo necesita 
poco més de dos kilémetros de tierra despejada - a algunos 
aviones de tipo STOL les basta con 400 metros- frente al 
al ferrocarril y el automévil que neccjitan a lo mejor pa­
ra el mismo recorrido varios centenares de kilémetros de 
vxas y carretras despejadasj be aqux uno de los factores 
que mas ha incidido en la implantacién del avién en los 
helados territorios del norte europeo. Frente al barco.
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por ejemplo, al avién le bastan unos minutos de mejorxa 
temporal de las condiclones atmosfericas para aterrizar; 
entretanto puede esperar sobrevolando el aeropuerto desea- 
do o bien volver en poco tiempo a la base de partida; es­
ta situacion es bien conocida en Melilla, donde solo unos 
cientos de metros de pista dan a sus habitantes la tranqui- 
lldad de no quedar absolutamente aislados de la Peninsula 
cuando sopla el viento de Levante, fenomeno que se produ­
ce mas de la mitad de los dia s del afio.
El factor de orden fisico que mas ha favorecido, sin 
embargo, la implantacion de un gran numéro de servicios in­
teriores en los paises de Europa ha sido la insularidad.
El fenomeno es particularmente significative en Grecia, 
donde 15 de sus 25 aeropuertos son insulares; en las Is­
las Britanicas, en las que el trAfico de desenclave por 
medio del avion es fundamental para las islas Hebrides, 
las Orcadas, las Aran y la isla de Man, pero sobre todo 
para la comunicacién entre las dos mayores; en Dinamarca, 
donde la capital de su territorio se asienta sobre un ar— 
chipiélago. El avién es asimismo vital elemento para la 
conexién con el continente de las grandes islas mediterrA- 
neas (Baléares, Cércega, Cerdena, Sicilia) y atlAnticas 
(Canarias, Azores, Madeira, Faeroe, Lofoten). En ciertas 
ocasiones, ademas de la simple insularidad de carActer fi­
sico influye decisivamente la separacién geogrAfica del 
territorio nacional, como en el caso de las Azores y Ma­
deira para Portugal, las islas del Canal para el Reino 
Unido, las Faroe para Dinamarca y las Canarias para Espa-
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na. Llevando el area de actuaci6n de las redes de trans­
porte aéreo Interior hasta sus extremos, habrla que bus- 
car la relacion entre la existencia de servicios aéreos 
y el mantenimiento de ciertos lazos coloniales como ocu— 
rre con Guadalupe y Martinica, la Polinesia franeesa o 
hasta hace muy poco con Mauricio y Samoa por ejemplo. En 
las Figuras 1 1 . 2  . 7 2 0.2 1 .2 2 .3  ^ se exponen algu-
nos casos especialmente significatives de la diversifica- 
cion de este tipo de relaciones de desenclave insular.
3 ) La agitada historia polxtica europea ha traldo consigo 
otro factor: la necesidad de desenclave politico para de- 
terminadas regiones o ciudades que han quedado aisladas 
de su pais o bien que se situan en un area de influencia 
extranjera. Aunque este fen6meno no es muy frecuente en 
Europa, sin tener en cuenta las colonias extraeuropeas, 
puede sefialarse la existencia de casos caracteristicos: 
la colonia britânica de Gibraltar, carente de relaciones 
por tierra con Espafta, que mantiene en el émbito interior 
un servicio regular con Londres (3 7 ); en Espana el ejemplo 
màs concrete es el de Melilla, teniendo en cuenta lo ya 
expuesto sobre Ceuta, y la pérdida del territorio de Xfni, 
que como Melilla quedo separado de su postpais con la inde-
(3 7) Paralelo al servicio Gibraltar-Londres, existe otro 
Gibraltar-Madrid-Londres. Al margen de ellos Gibral­
tar es desenclavado también por un servicio aéreo y 
otro maritime hacia Ténger.
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pendencia de Marruècos. El caso de Belfast es también 
equiparable aunque aqui influye también en gran medida 
el factor insularidad. Pero el ejemplo mas representati­
ve de este fenomeno en Europa es el de Berlin Occidental. 
(Figuras II.2 6.3 i).
4) La_pervivencia__aun_de regiones_necesj^t£das_de un^ revi- 
taliza£i6n economica ha favorecido también la creation de 
determinados servicios aéreos en los que el avion cumple 
funciones de desenclave economics acercando estas regio­
nes a los centres més dinamicos del pais (38). En toda 
Europa este tipo de tréfico existe en diferentes grados, 
pero son especialmente significatives los de Galicia y An- 
dalucia en Espana (servicios con Madrid y Barcelona desde 
Santiago, Cérdoba, Almeria, Granada); Bretafla, Macizo Cen­
tral y Midi francés (servicios con Paris y Lyon); Mezzo- 
giorno italiano (servicios con Roma y Milan) y regién es- 
cocesa (servicios con Glasgow y Londres). La expresion de 
este tipo de rutas en los mapas coincide en buena medida 
con la de los servicios de desenclave fisico, expresando 
la relacién entre aislamiento y menor desarrollo economico.
(38) Véanse al respecte los excelentes articules del ITA;
"Transport aérien et développement économique" (Bull. 
1.1973) y "Le poids du transport aérien dans une éco­
nomie nationale" (Bull nS4 0 . 1 9 7 2).
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5 ) La exi^tenç^i^ dë fuer^tes v^nculo^ £ . ~ ® e n ­
tre las ciudades europeas ha sido, sin embargo, el factor 
que mis ha potenciado la consolidacion de las redes inte- 
riores de transporte, incluso con independencia de las dis- 
tancias, de la situacién de los medios de comunicacion su— 
perficiales, y en estrecha relacién con la elevada movili— 
dad de la poblacion y en consecuencia con la elevada y di— 
versificada demanda de servicios que existe.
En toda Europa se dan ejemplos muy caracteristicos 
de casos en los que el avion se ha consolidado en rutas 
con una infraestructura superficial excelente y de esca- 
sa longitud: Madrid-Zaragozaj Barcelona—Zaragoza; Barce- 
lona-Valencia; Lyon-Marsella ; Parls-Lille; Roma-Pisa; Ro- 
ma-Népoles; Milan-Bolonia; Frankfurt-Stuttgart; Frankfurt— 
Colonia; Londres-Manchester. En estos casos la actuacion 
del avion incluso puede ser fuertemente competitive si 
exister» impedimentos flsicos superficialesî Alicante-Ibi— 
za; Valencia-Palma; Sevilla-Mélaga; Santiago-Asturias; 
Lyon-Clermont Ferrand; Niza-Bastia; Chambéry-Annecy; Re- 
ggio-Catania; Pisa-Bolonia; Glasgow—Aberdeen; Las Palmas- 
Tenerife y casi todos los servicios interinsulares; o bien 
simplemente si las comunicaciones superficiales son défi­
cientes. Grecia y Noruega tienen las redes interiores més 
caracterlsticas en donde estos elementos se suman.
La consolidacién de los servicios aéreos correspon­
de en Europa generalmente, sin embargo, a las relaciones
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entre los grandes centres politicos, administratives y eco- 
nomicos situados a distancias médias: Madrid-Barcelona; Ro- 
^a-Milan; Atenas—Salénicaj Londres-Glasgowj Oslo-Goteborgj 
Paris-Marsella; Ginebra-Zurich; Frankfurt-Hamburgo, etc...
6 ) Ei_e^evado_n^ve^l_a dqui^i^i vo_med^o_de la_pobl.a£ion__euro- 
£ea es un ultimo pero muy importante factor a senalar en­
tre los que han contribuido en el desarrollo del transpor­
te interior. Su impacto ha sido sin embargo mucho mas im­
portante sobre el trafico internacional no regular inter- 
europeo (3 9 ), pero ha contribuido también en gran manera 
en la fijacion de ciertos servicios de las redes interio­
res. Este elevado nivel adquisitivo permite al europeo, 
mas que a otros habitantes del mundo, utilizer en mayor 
grade el avion no solo con fines laborales sino también 
para sus propositos de esparcimiento. El avion permite 
aprovechar unas vacaciones,cortas o largas, como ningun
(39) Véanse los articules del ITA: "Tourisme et transport 
aérien" (Bull.n® 1 1 .1 9 7 7), pero sobre todo el numéro 
especial de la revista Transports (n- I50, marzo-abril, 
1970) sobre transportes y turismo. La incidencia de 
este fenomeno sobre el transporte aéreo no regular 
puede verse asimismo en varios de los articulos so­
bre esta modalidad de transporte citados en la bi— 
blir?rafia.
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otro medio de transporte, tanto por la economia de tiempo 
como por su facilidad para acceder a lugares lejanos. Hay 
que sefialar pues también la incidencia de este factor sobre 
determinados servicios que actuan en éreas turÜsticas o 
vacacionalest Madrid-Alicante; Madrid-Santanderj Madrid- 
San Sébastian; Barcelona-Palma; Peninsula-Canarias; Parxs- 
Bretafla ; Francia continental-Corcega, etc...
Al margen de estos factores, de las estadüsticas de 
tréfico, de la densidad de las redes de transporte aéreo 
interior y del volumen de sus frecuencias, existen dos no­
tables aspectos més que evidencian la importancia que ha 
adquirido el trafico interior en los paxses europeos:
1 ) La creacion en rutas interiores de puentes aéreos es 
excelente ejemplo de la existencia de fuertes corrien- 
tes socio-economicas entre centres y que hacen del avion 
un medio de transporte cotidiano, précticamente como si 
fuera un autobus en el que basta llegar a la parada y to- 
mar el primero en el que haya plaza. Hasta ahora sélo 
maritienen servicios de este tipo dos transport!stas eu­
ropeos: Iberia (en su ruta Madrid-Barcelona desde 1 9 7 4) 
y British Airways (en sus rutas Londres-Glasgow desde 
1 9 7 5; Londres-Edimburgo desde 1976 y Londres-Belfast 
desde 1 9 7 7) aunque segun hemos podido ver existe un 
elevado numéro de servicios sus^ceptibles de convertir- 
se en un futuro proximo en puentes aéreos en funcién de 
las elevadas frecuencias que conocen ya.
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2 ) El auge notable que ha experimentado la aviacion regu­
lar de tercer nivel, auténtica protagonists de la diver- 
sificacion regional de la red interior francesa, muy 
importante en el Reino Unido, présente en la R.F. Ale- 
mana, Escandinavia, Italia y Paxses Bajos; ausente en 
cambio en Portugal, Suiza, otros pequenos paxses y no- 
tablemente en Espafia.
Existen estudios que se ocupan de este tipo de trans­
porte aéreo, de sus carâcterxsticas y sobre todo de su por- 
venir e incidencia en el desarrollo economico regional (40), 
Nosotros solo queremos destacar su importancia: 38 empre- 
sas en Europa Occidental en 19 7 5, catorce de ellas en Fran­
cia, siete en Gran Bretafta y seis en la R.F. Alemana.
El transporte aéreo regular de tercer nivel tiene su 
origen en provincias y se ocupa de los pequefios centros o 
Ixneas de escaso tréfico que aparentemente no interesan a 
los grandes transportistas nacionales. Su papel represen-
(40) Particularmente interesantes son los trabajos de G. 
DESMAS, J.PLAIGNAUD y A.SERVANT: "Activités et ex­
ploitants su troisième niveau" y "Les activités du 
troisième niveau face à la concurrence aérienne et 
de surface en Europe Occidentale", ambos en el Estu­
dio ITA 5-F de 1973, asx como el Documente ITA 5—F 
de 1974 sobre las conferencias de las jornadas de Ro- 
yaumont desarrolladas en junio del mismo ano en tor- 
no a la aviacion de tercer nivel.
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ta una nueva conquista al transporte aéreo no regular y 
al aero-taxi, del que dériva, consagréndose a la relacién 
de este tipo,de nucleos con la capital o los grandes po­
los econémicos del pais y a la creacién de enlaces inter­
régionales donde no operan los grandes transportistas y 
donde a veces las conexiones superficiales son débiles; 
en este sentido consituyen una gran aportacién al trans­
porte aéreo como medio de desenclave econémico.
En Europa existe una creciente tendencia por parte 
de las companies de bandera a dejar el transporte interior 
en manos de erapresas especlalizadas en él; el fenémeno es 
particularmente acusado en Francia donde Air Inter y los 
transportistas régionales acaparan la red interior mien- 
tras Air France yU.T.A. se consagran en la red interna­
cional, En Espana existe en cierto modo una particién de 
tréfico de este tipo entre Iberia y Aviaco (Figuras II.3 1 . 
33.3 4), compania que para ciertos servicios cumple funcio— 
nés de transportista de tercer nivel aunque no se le pue— 
da catalogar como tal; no existen en cambio transportis­
tas auténticos que tengan su origen en provincias y explo— 
ten lineas regulares. Los pocos que existen se dedican a 
servicios a demanda cumpliendo la funcién de taxis aéreos, 
aunque recientemente ha vuelto a la opinién publica.el 
posible nacimiento de un transportista de esta modalidad 
dedicado a enlazar entre si a las capitales andaluzas.
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Esta ausencia es uho de los inconvenientes més graves con 
que nos encontramos para poder medir la auténtica inciden­
cia de los servicios de aporte y de desenclave regional 




IMPORTANCIA RELATIVA DEL TRAFICO AERBO INTERIOR PE FASAJER05 
EN EUROPA OCCIDENTAL. 1970 y 1975» S6lo servicios regulares.
I II III IV V
Austria 14 1,5* 0,2
Bélgica 9 - - 0,0* 0
Dinamarca 975 1.429 147 56,7* 28,3
Finlandia 788 1.381 175 67,4* 29,5
Francia 3.731 5.984 160 45,6* 11,4
R.F.Alemana 3.225 4.113 127 43,9* 6,6
Grecia 1.017 2.010 197 70,9* 22,4
Irlanda 108 205 190 13,9* 6,6
Italia 3.479 4.699 135 56,2* 8,5
Raises Bajos 349 317 91 8,3* 2,3
Noruega 1.612 2.441 151 69, 1* 61,2
Portugal 881 1.040 118 61,8* 2,7
ESPANA 4.053 6.848 169 62,5* 18,9
Suecia 1.350 1.832 136 52,8* 22,4
Suiza 473 539 114 11,5* 8,3
Reino Unido 5.800 5.633 97 31,1* 10,0
PUENTE: O.A.C.I. (ElaboraciÔn propia)
I = Pasajeros transportados en vuelos regulares interiores en
1970. (Miles).
II = Idem. 1975.
III = Indice de crecimiento 1970-1975 (1970 = 100)
JV = Porcentaje de pasajeros transportados en vuelos regulares 
interiores con respecto al total de los transportados por 
las empresas del pais en servicios interiores e interna- 
cionales.
V = Inidice de utilizacién del avidn por cada 100 habitantes.
(1) Dinamarca, Suecia y Noruega incluyen parte de estadistica 
internacional de S.A.S.
(2) Reino Unido y Portugal comprenden estadéticas de las de- 
pendencias exteriores.
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CUADRO II. 2 .
TRAFICO INTERIOR DE PASAJEROS EN LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS 
DE EUROPA OCCIDENTAL EN 1975. (Servicios regulares y no regu­
lares) .
I II
1. MADRID 4.776,4 60,0
2. Paris-Orly 4.445,8 41,9
3.Londres-Heathrow 3.205,5 15,0
4. BARCELONA 2.976,1 67,9
5. LAS PALMAS 1.967,9 52,9
6. Milân-Linate 1.557,1 38,6
7. Oslo 1.497,1 49,3
8. PALMA 1.426,8 21,0
9. Copenhague 1.393,2 18,4
10. TENERIFE 1.369,3 56,9
11. Niza 1.188,3 57,6
12. Helsinki 1.159,9 41,2
13. Marsella 1.099,2 49,8
14. Lyon 1.002,2 65,6
15. Lisboa 924,7 38,9
16. Estocolmo-Arlanda 878,8 24,0
17. Estocolmo-Broraraa 811,5 98,2
18. MALAGA 755,3 28,1
19. VALENCIA 725,7 89,2
20. SEVILLA 700,9 91,9
21. Londres-Gatwick 635,4 11,9
22. Ginebra 563,7 17,5
23. Zurich 546,7 9,1
24. Paris-Ch.DeGaulle 498,6 8,3
25. ALICANTE 407,5 20,1
26. IBIZA 402,6 26,5
PUENTE: Aéroport de Paris
Careceraos de los dates de tràfico interior diferencia- 
do para los aeropuertos alémanés y los de Roma.
I = Miles de pasajeros en 1975.




DENSIDAD DE COBERTERA AEROPORTUARIA MACIONAL EN LOS PAISES 


















Las cifras indican los kms? de ritorio nacional que corres- 
ponden por cada centre urbano dotado de una o màs instalaciones 
aeroportuarias.
(1) Excluldas Faeroe y Groenlandia.
(2) Excluido Gibraltar.
(3) Incluidas Azores y Madera.
(4) Incluido Berlin Occidental.
(5) Excluido Sàhara Espahol.
PUENTES: Anuario estadlstico de la O.N.U. 




ESPANAt INDICES DE DIVERSIFICACION DE LA RED INTERIOR DE 
































TOTAL AEROPUERTOS = 3 0
PUENTE: Elaboracidn propia a partir de datos de Iberia y Aviaco,
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CUADRO II . 5
INDICES DE DIVERSIFICACION DE LOS PRINCIPALES CENTROS DE LA 


























































































FUETfTE: Elaboraciôn propia a partir de datos de la ABC World 
Airways Guide y de las empresas de transporte aéreo 
regular de los respectives paises.
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CUADRO II. 6
FRECUENCIAS SEMANALES DE VUELO EN LAS LINEAS REGULARES 
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Nota : S'Slo se expresan las llneas con una frecuencia sem^ 































I h rspadA- Rinnlarîdad de Madrid v Barcelona en la red interior de transporte aéreo i. r
11-5. ESPAflA; Relaciones interprovinciales (exclufdo Barcelona) en la red interior de 
transporte aéreo regular. Marzo 1975.
o
11.6. ESPARA: Bipolaridad de Madrid y Barcelona para los servicios de desenc’ave en 
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It. II. OINAMARCA: Red interior de transporre aereo regular y centralidad de 
Copenhague. Marzo 1975-
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11.12. FRANCIA: Red interior de transporte aéreo regular; (l)Servicios de Air France
y de Union de Transports Aériens (U-T.A.). Marzo 1975.
^^0
•1.13. FRANCIA: Red interior de transporte aéreo regular; (II) Servicios de Air
Inter. Marzo 1975.
11.14. FRANCIA: Red interior de transporte aéreo regular; (Ml )  Servicios de Ios
transport!stas régionales. Marzo 1975.
11.15- FRANCIA: C e n t r a ! îdad de Paris en la red interior de transporte aéreo regular 
Marzo 1?75-
wFRANCIA: C e n t r a l îdad s ecundaria de Lyon en la red interior de trans po rte
a é r e o  regular. Mar z o  1975-
Y':
11.17. FRANCIA: Relacîones interprovinciales en la red interior de transporte aéreo 
regular (excluTdo Lyon). Marzo 1975.
11.18. FRANCIA: Bipolaridad de Paris y Lyon, para los servicios de desenclave en la
red interior de transporte aéreo regular. Marzo 1575-
76 6
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11.19. ITALIA: Bipolaridad de Roma v Milan en la red interior de transporte 






















ITALIA: Re Iac i ones interprovinciales {exclu'do Milan) en la red interior de 
transporte aéreo regular. Marzo 1975.
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11.21. REINO UNIDO: Bipolar idad de filasgow y Londres en la red interio' de 








































Base toponftnicq para los figuras 11.21 y 11.22

11.22. REINO UNIDO: Relacîones înterprovineîales {excepte Glasgow) en la 
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II.2 . DESARROLLO INICIAL DE LA RED INTERIOR E 
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO ES- 
PANOL.
II.2. DESARROLLO INICIAL DE LA RED INTERIOR E INFRAESTRUC 
TURA DEL TRANSPORTE AEREO ESPANOL.
Aunque no puede considerarse a Espafia entre les pal 
ses pioneroB de la Aerostacién ni de la Aviaciôn, ni siquie^ 
ra entre les que han dado al mundo las grandes figuras del 
aire, no por ello hay quitar importancia a la tradicion 
aeronAutica de nuestro pais, que siempre en la medida de 
sus posibilidades ha conseguido estar a la vanguardia en 
la adopciôn y asimilacidn de las innovaclones que se han 
producido en este campo a lo largo de poco mâs de un siglo.
Hasta hace muy poco tiempo, sin embargo -poco m^s de 
un decenio- el sector de la aviacion en Espana no empieza 
a tener relevancia mundial por el volumen de nuestro tr^f^ 
co aéreo civil de pasajeros, por la densidad y diversifie^ 
ci6n de nuestra red de transporte aéreo, por la presencia 
en casi todo el mundo y prestigio de nuestra compafiia de 
bandera y por la creciente proyeccién internacional de 
una de nuestras empresas aeronéuticas -C.A.S.A.- consegui 
da gracias a su participacién en el consorcio europeo Air 
bus Industrie y sobre todo por la aceptacién en el mercado 
de su prototipo Aviocar.
Existen, sin embargo, muy pocas obras que estudian 
o al menos recopilan la histnria de la Aviacién en Espaha;
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las mas importantes -que se citan en la bibliografla- han 
quedado por otro lado ya anticuadas pues no llegan a anal^ 
zar los profundos cambios que expérimenta el transporte 
aéreo después de 1965*
Este gran vacio ha supuesto un incoveniente para
la considéracion histérica de la trascendencia del transpo^ 
te aéreo en Madrid, que por lo poco que nosoyjbros hemos po 
dido recoger es notable y sobre todo con lejanos anteceden 
tes. Aunque pensamos que no es labor nuestra abordar en to^  
da su magnitud la investigaciôn de este apasionante tema 
no hemos tenido sin embargo més remedio que intenter esta^ 
blecer un débil hilo de conexién entre los acontecimientos 
mas importantes que se dan con anterioridad a nuestra Gue 
rra Civil,momento a partir del cual puede establecerse que 
nuestro transporte aéreo inicia su "despegue”.
11.2.1. NACIMIENTO Y RENACIMIENTO DEL TRANSPORTE AEREO IN 
TERIOR EN ESPANA;
11.2.1.1. FROTOHISTORIA DEL TRANSPORTE AEREO ESPANOL;AEROS 
TACION Y AVIACION INCIPIENTE. PERIODO HASTA 1921.
En 1844, sélo un afto después de que se otorgara la 
concesién a la Ifnea férrea Barcelona-Mataré, el Gobierno 
espahol encarga al batallén de Telégrafos que se haga car
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go del servicio nacional de aerostacion ( 41 ), primera me 
dida oficial que respondxa a nuestra integracion entre los 
paises que ya por esta época se entregaban seriamente a los 
intentos de conseguir una navegacidn aérea. Esta situacién 
dur6 hasta 1 8 9 6, cuando el servicio de aerostacion se sep^ 
ra del batallén de Telegréfos y se créa con él un Parque 
en Guadalajara que funciona como una comandancia de Plaza 
de la que era comandante general el coronel jefe del Esta 
blecimiento Central de Ingenieros, por entonces D.Pedro Vi 
ves; al Parque estaba agregada una companxa de tropas de 
ingenieros a la que se llamé ’’Compafiia de Aerostacion”.
Desde su mismo nacimiento,la circulacion aérea en 
Espana se integra asi, como en tantos otros paises, dentro 
del émbito militar aunque es precisamente en el terreno pr^ 
va do, como un nuevo divertim^_^nto de la época, don de rea^ 
mente se empieza a difundir la ascension en globo, primero 
como demostraciôn cientifica de que el hombre puede conquis 
tar el aire utilizando un véhicule més ligero que él; de^ 
pués como actividad deportiva, en la que se basa la cre^ 
cién en Madrid el 18 de mayo de 1905 del Real Aero Club de 
Espana. Los habitantes de las principales ciudades del pais
( 4 1  ) Aerostacion; "Navegacién aérea por medio de globos
aerostéticos = boisa de tafetén u otra tela de poco peso 
llena de un gas de menor densidad que el aire atmosférico, 
cuya fuerza ascensional équilibra el peso del globo, y el 
de la barquilla y la carga.” Segun el Diccionario de la 
Real Academia Espanola de la Lengua.
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empiezan a familiar!zarse con esta modalidad deportiva por 
medio de la difusién de concursos nacionales (Concurso 
Aeroautomovilista de Madrid en 1 9 0 6, Concurso Nacional de 
Valencia en 1 9 0 7) y la prensa se hace eco de la participa 
cién de los "suicidas" espafioles en concursos internaciona^ 
les como el Gran4 Prix de Francia o el concurso Gordon-Bennet.
La utilizacién del globo en Espaha no trasciende e^ 
tos fines deportivos y los metereolégicos hasta 1 9 0 9, cuan 
do por primera vez se utiliza militarmente en la campana 
de Melilla. Por entonces, la atencion del mundo ha girado 
ya hacia los dirigibles -una nueva conquista en el intento 
del hombre por domina r el linico medio que aun le era real^ 
mente inaccesible- y sobre todo hacia el nuevo artefacto 
-provisto de hélice y alas— que los heramnos Wright han he 
cho volar en 1903 en un desolado paraje de Carolina del 
Norte y con el que nace la Aviacién ( 4 2  ).
Los episodios en Espana se reproducer més tardxamen 
te pero con celeridad; el mismo aho 1910 llega a Espafia el 
primer dirigible comprado por el Gobierno y el 11 de febre 
ro el aviador francés Mamet realiza, bajo los auspicios de 
la recién creada Asociacién de Locomocién Aérea, el primer 
vuelo en avién. El aho siguiente, 1 9 1 1* llegan a EspaBa 
los dos primeros aeroplanos comprados por el Gobierno y con
(42 ) Aviacién; "Locomocién aérea por medio de aparatos
més pesados que el aire". Segûn el Diccionario de la Real 
Academia Espanola de la Lengua.
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ellos se est-ablece en Madrid el aerodrome de Carabanchel, 
en el lugar denominado Cuatro Vientos; este mismo aSo se 
ha habilitado un nuevo campo de aterrizaje en la proximidad 
de la capital, el de Getafe, cuyo proposito es recibir 
triunfalmente al vencedor de la carrera de aeroplanos entre 
Paris y Madrid, organizada por el diario francés Le Petit 
Parisien con la colaboracién del Aero Club de Francia, Real 
Aero Club de Espafia y Real Automévil Club de Espafia; el 
vencedor fue el francés Ycdrines, que llego a Getafe el 26 
de mayo y fue el unico en cumplir el trayecto complète de^ 
de Issy. A finales de este mismo afio la Asociacion de Inge^ 
nieros Industriales créa una seccién de Aeronéutica Civil 
y por las mismas fechas el piloto Gonzalez Camo funda en 
Getafe una escuela de aviacién; alli mismo se crearfa més 
tarde por orden de Gasset, ministre de Fomento, la Escuela 
Nacional de Aviacién Civil.
Lo que antes fueran las ascensiones en globo ahora 
se han convertido en vuelos de exhibicién de aeroplanos 
en todo el pais; lo relacionado con la circulacién aérea 
atrae cada vez a més curiosos y el interés general; los 
periédicos incluse dedican una columna especial a la infor 
macién y acontecimientos en el mundo de la aeronéutica na 
cional; por desgracia, los accidentes son aun los protago 
nistas de esta seccién. Mientras tante, un Real Décrété de 
28 de febrero de 1Ç13 créa la Aeronéutica Militar, que 
comprends dos ramas: Aerostacién y Aviacién. Dos aflos més 
tarde se inicia la actividad aeronéutica industrial en Es
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pana: nace la Sociedad EspaBola de Construcciones Aerondu 
tlcas y una secciori de los talleres zaragozanos de Carde 
y Escoriaza inicia la fabricacién de piezas; la Hispano 
Suiza, por ultimo, consigue la creacién de un motor para 
avion que tiene gran aceptacién en Europa.
Gran parte de las bases para la creacién de servicios 
aéreos entre ciudades existen ya: hay pilotos ( 5 5 espaholes 
en 1913)f hay algunos aerodromos, existe un principio de 
estructuracién legal y administrativa, se cuenta con aigu 
nos aviones de importacién y una incipiente industrie de 
fabricacién y mantenimiento de material aeronâuticoj falta 
en cambio una auténtica iniciativa privada que se lo propon 
ga y por el contrario sobra mucho de un grave inconvenien 
te; el miedo.
El riesgo indudable que supone aun la empresa aérea 
contrarresta en buena medida la cualidad de rapidez que 
refleja ya el avién. Consciente de que no se pueden poner 
en peligro las vidas humanas, el Gobierno opta por aplicar 
esta ventaja del avién al correo, en el que sélo se pone 
en peligro la.vida del piloto. Los acontecimientos se su 
ceden en menos de un ano; el Real Decreto de 17 de octubre 
de 19 19 créa el servicio Postal Aéreo; el de 25 de noviem 
bre establece la Reglamentacién general de la navegacién 
aérea civil. El Real Decreto del Ministerio del Ejército 
de 17 de marzo de 19 20 divide el territorio nacional en 
cuatro zonas denominadas Bases Aéreas; estas cuatro zonas
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tienen sus capitales respectivas en Zaragoza, Madrid, Se 
villa y Leénj cada .una de estas ciudades debia de contar 
con un aerodromo principal en el que se reunieran un taller 
o una fébrica de material aeronautico, un almacen con re 
puestos, abrigos subterréneos o blindados para combustibles 
y lubricantes y al menos un hangar.
Por Real Decreto de 5 de julio de 1 9 2 0, se sacaban 
a concurso très lineas aéreas postales: Sevilla-Larachej 
Barcelona—Palma y Mélaga—Melilla. Se establecia como coii 
dicién sine qua non para su adjudicacién, la dependencia 
de lo militar y la nacionalidad espahola de la empresa o 
entidad que fuera a explotarlas.
II.2 .1 .2- EL NACIMIENTO DE LA RED INTERIOR DE TRANSPORTE 
AEREO Y LOS PRIMEROS TRANSP0RTI5TAS.
Las caracteristicas de las lineas sacadas a concurso 
refiejan desde un principio la idea del Gobierno sobre la 
plicacién en el pais de las ventajas del transporte aéreo: 
el desenclave. Paradéjicamente ninguna de estas très lineas 
tiene que ver con Madrid; en cambio las très estén en fun 
cién de un brazo de mar que sépara a las ciudades conside 
radas (desenclave fisico) y dos de ellas en funcién de la 
aproximacién a la Peninsula del érea de influencia espaflo 
la en el Norte de Africa (desenclave politico).
La escasa autonomia de los aviones y sus condiciones
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de vuelo hacen explicable por otro lado la ausencia de 
Madrid en esta'incipiente y potencial red interior espano 
la (43 ). Las lineas debian trazarse sobre superficies
bien despejadas -donde pudieran realizarse aterrizajes de 
emergencia- y con abondantes puntos superficieles de refe 
rencia. La monotonia de la meseta y la aspereza de sus bor 
des podian constituir para el avion un riesgo al que era 
insensible el ferrocarril; el periédico o el correo podia 
por tanto salir en tren desde Madrid y conectar con el 
avion en cualquiera de estas très ciudades para asi alcan 
zar en poco tiempo las regiones situadas fuera del émbito 
peninsular. Estos mismos factures explican la ausencia de 
la concesién de una linea hacia Canarias y la eleccién de 
Larache, en lugar de Tetuén, la capital, como ciudad de en 
trada en el Protectorado; ésta ultima esté situada en una 
pequena llanura rodeada por las estribaciones del Rif; La 
rache, en cambio,es ciudad costera y asentada en la amplia 
y fértil llanura del rio Lukus, sede de una importante co 
lonia espanola y guarnicién militar por entonces, a la que 
circunstancias de su emplazamiento -una extensa barra lito 
ral a escasa profundidad- hace dificilmente accesible por 
mar.
( 43 ) Dario Vecino, en "Cuando C. E.T.A. fue el principio"
(Madrid, Iberia. 1973) hace una minuciosa descripcién del 
material y caracteristicas del vuelo de la linea aérea Se 
villa-Larache. A partir de ella puede considerarse la pre 
caria situacién en estas fechas no sélo de nuestro transpor 
te aéreo sino de todo el europeo.
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La idoneidad del avién se impone en principio por 
tanto como medio de competencia frente al barco y como 
medio compléments rio del feroocarril.
Esta caracteristica esté en la mente de muchos antes 
de la aparicién del concurso, y entre ellos la casa barce^ 
lonesa Hereter que piensa en la posibilidad de establecer 
un enlace aéreo entre Barcelona y Palma de Mallorca; i n d u  
60 se llegé a crear la Compafiia Aero—Maritima Mallorquina 
que pensaba explotar el servicio con un hidroavién Savoia 
S—9 con el que hizo un vuelo de ensayo en abril de 1920.
El proyecto sin embargo no fragué y los honores de la inau 
guracién del primer vuelo regular espanol recayeron en el 
aerodromo sevillano de Tablada.
El 3 de octubre de 1921 el Ministerio de Fomento de 
creté la concesién de la primera linea aéropostal espanola 
a C.E.T.A. (Compafiia Espafiola de Tréfico Aéreo), sociedad 
fundada por el piloto e ingeniero Don Jorge Loring con la 
colaboracién del Conde de San Luis, el Marqués de San Juan 
de Piedras Albas, Don Felipe Comabella y Don Alvaro Munoz,
El 15 de octubre de 19 21 por fin se realizaba el pri^  
mer vuelo regular entre Sevilla y Larache ( 44 ) • El avién, 
un DH-9C de la casa Airco -antecesora de la De Havilland
(44 ) Para la crénica de la inauguracién véase Dario Veci^
no. Op. cit. pp. 36-40.
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Aircraft Co. Ltd.- realizé el trayecto de 25o Kms. en dos 
horas. El servicio se establecié con carécter diario y se 
permitié en él el transporte de pasajeros; fel precio del 
pasaje era de 250 pesetas y el del kilogramo 2 , 5 0  pesetas; 
el avién salla de Sevilla a las 11 de la mafiana y de Lara 
che a las 3 de la tarde, siempre y cuando las condiciones 
meteorolégicas no lo impidieran y en previsién de las cu^ 
les existia una ruta especial que seguia més de cerca la 
Costa -para evitar las serranias gaditanas- y sobrevolaba 
menos tiempo el mar. Se concedié al servicio una subvencién 
estatal de 6 pesetas por kilémetro efectuado pero en cambio 
se le prohibié transportar correspondencia asegurada o cer 
tificada.
Hasta 1925 no aparecerén los primeros servicios aé 
reos de émbito exclusivamente peninsular. Este ano se cre^ 
ba, con capital alemén, la segunda empresa comercial espa^ 
nola de transporte aéreo; su nombre fue Unién Aérea Espano^ 
la y su propésito cubrir dos rutas internacionales que en 
lazaran Madrid y Sevilla con Lisboa; la compaBia utilizé 
para su explotacién aviones monomotores Junker F-I3, capa 
ces para cuatro pasajeros; posteriormente fueron sustitu^ 
dos por trimotores Junker G-2 4. La aparicién de la capital 
de EspaBa en el escenario mundial de las redes de transpor 
te aéreo fué por tanto en una linea de émbito internacio^ 
nal aunque peninsular, en la que' sin duda las razones de 
pi t,stigio debieron desempefiar un importante papel.
Las ventajas del transporte aéreo se ponian cada 
vez més de manifiesto y empezaron a forjarse ambiciosos
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proyectos, entre ellos el de la Sociedad Colén Transaéreo, 
que fue autorizada por Real Decreto de 12 de enero de 1927 
a establecer un servicio regular de dirigibles entre Sevi 
lia y Buenos Aires, pero por el que al mismo tiempo se la 
obligaba a establecer otro o una escala en las islas Cana 
rias. El proyecto no se llegé a realizar.
EspaBa, por entonces, se habfa convertido ya en una 
presa codiciada por los capitales y empresas aéreas europeas 
en funcién de su situacién avanzada con respecto a America 
y Africa, continentes en los que crecian los intereses 
franceses y alemanes. En cierto modo en relaciôn con ello, 
pero sobre todo con la creciente importancia en nuestro - 
pais de las actividades aeronéuticas, el Real Decreto de 
9 de abril de 19 27 creaba el Consejo Superior de Aeronéu 
tica, cuyo fin era el de concentrar las actividades aeronau 
ticas, su desarrollo industrial y regular las relaciones 
mutuas e internacionales de las diferentes organizaciones 
relacionadas con la aeronéutica.
El 28 de junio de este mismo ano, y nuevamente con 
una importante aportacién de capital alemén, se constituia 
la empresa IBERIA, CompaBia Aérea de Transportes. El 14 de 
diciembre de 1927 esta empresa realizaba el vuelo inaugu­
ral de la linea Madrid-Barcelona-Madrid con un avién Rohr 
bach-Rolland, trimotor de ala alta capaz de transportar 
hasta diez pasajeros. El vuelo partié desde el aerodromo 
de Carabanchel con seis pasajeros y llegé al aerodromo de 
Prat de Llobregat desde donde volvié transportando a nueve
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pasajeros. Una maqueta de este avién a su tamaSo natural 
esté expuesta continuamente en el aeropuerto del Prat, en 
memoria del vuelo con el que se inauguraba realmente la red 
interior espafiola de transporte aéreo regular (Fig.II.35).
Desde este momento el transporte aéreo espaBol conjo 
ce una nueva etapa de acelerados cambios. Un Decreto Ley
de 9 de enero de 1928 déclaraba de interés general y utili
dad publica la creacién de una red de lineas aéreas interio 
res e internacionales, mostrando el interés de la Direccién 
de Aeronéutica por la creacién de un tréfico aéreo auténti 
camente nacional. El citado decreto sacaba a concurso la 
adjudicacién de esta red en régimen exclusive y especifica 
ba la exigencia de la nacionalidad espafiola tanto para la 
empresa adjudicataria, como para el personal empleado y el 
material. Un nuevo brote de proteccionismo en définit!va, 
que sin embargo establecia una subvencién estatal y un pe 
riodo de doce aBos de vigencia para la concesién.
La respuesta de los transportistas espafioles a la lia ‘
mada del Gobierno es unénime; el 31 de diciembre de este 
afio se firmé un contrato con el Estado por el que se hacia 
concesionaria del tréfico aéreo espàBol la CompaBia de LJC 
neas Aéreas Subvencxonadas, Sociedad Anénima o C.L.A.S.S.A., 
en la que se fusionaron C.E.T.A., Unién Aérea e Iberia. Aun 
que subvencionada y con carécter de monopolio, CLASSA se- 
guia siendo una empresa particular.
CLASSA disponia de un capital de 9 millones de pese 
tas, représentado por acciones nominales que se distribuian
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entre quince entidades bancarias, once industrias de avia 
cién o conexas y ei resto entre partieulares. Su existencia 
respond!a al propésito del General Primo de Rivera de fo_r 
mar una gran empresa a escala nacional fuertemente vincula 
da al mundo de las finanzasj CLASSA constituia asi la pri 
mera compafiia aérea de bandera del pais.
En esta nueva etapa del transporte aéreo civil esp^ 
Bol, CLASSA inaugura el 27 de mayo de 1929 la linea regular 
Madrid-Sevilla, con una frecuencia diaria y que ténia como 
bases de operacién los aerodromos de Getafe y Tablada. El 
30 de junio del mismo aBo se inauguraba de nuevo la linea 
Madrid-Barcelona, también con frecuencia diaria y en cone 
xién con la linea de Sevilla. Las exposiciones internacio 
nales de estas dos ciudades y el paso de los visitantes por 
la capital del pais constituyeron una pieza clave en el é 
xito de las dos lineas. Madrid, mientras tanto, preparaba 
ya el proyecto de creacién de su primer aeropuerto en rel^ 
cién con la creciente importancia del tréfico aéreo.
El aBo 1930 seBala también una fecha importante en 
la historia de nuestra red interior de transporte aéreo: 
el 27 de mayo, CLASSA inauguraba un servicio regular hacia 
Canarias; por medio de él se prttendia no sélo activar el 
proceso de desenclave por medio del avién de la periferia 
espaBola, sino también absorber la corriente de tréfico en 
tre la Peninsula y el Protectorado. A diferencia de los pr^ 
meros vuelos y en relacién con la nueva importancia de la
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capital en nuestra red de transporte aéreo, este servicio 
ténia su punto de partida en Madrid (Getafe) y alcanzaba 
Tenerife, haciendo escalas en Sevilla, Larache, Casablanca, 
Cabo Juby -donde se habian habilitado instalaciones para 
el servi cio de la CompaBia francesa Latécoère hacia Sene 
gai- y Las Palmas (Fig.XI,36). Este servicio posteriormen 
te iria suprimiendo escalas (sobre todo Larache o Casablan 
ca) en funcion de las condiciones meteorolégicas o del pa 
saje.
La vida de CLASSA es, sin embargo, breve. Tras la 
proclamacién de la Republics, un Decreto-Ley de 25 de se£ 
tiembre de 1931 déclara nulo el contrato establecido entre 
el Estado y la compafiia, poniendo el tréfico aéreo en manos 
de la Administracién desde el 1® de octubre y establecien- 
do la incautacién de todos los bienes de la empresa.
La sucesora y continuadora de CLASSA, las Lineas Aé 
reas Postales EspaBolas o L.A.P.E., supone la primera em­
presa de transporte aéreo que ademés de actuar con carécter - 
de monopolio también, es de capital integramente pertenecien 
te al Estado espanol. LAPE continua en lineas générales el 
proceso expansivo de la red interior de transporte aéreo 
con la creacién en 1934 de los servicios entre Madrid y Va 
lencia primero y después entre Valencia y Palma de Mallor 
ca en conexién con el anterior. Una gran aportacién de la 
compafiia supuso sobre todo la adquisicién del nuevo proto 
tipo Douglas DC-2 con el que se podia realizar el vuelo de
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Madrid a Las Palmas con una unica escala en Casablanca. 
Paraddjicamen-te la Repiîblica acentud el iniciado proceso 
y ya ininterrumpido, de centralizacion de la red interior 
espaftola de transporte aéreo en Madrid ( Fig. 11.37 ),
LAPE, que fue nuestra primera gran empresa de âmbito inter 
nacional y que incluso ingresd en 1934 en la primitive
I.A.T.A., quedo pr^cticamente disuelta a raiz de los acori 
tecimientos de julio de 1936.
II.2.1.3. RESURGIMIENTO DEL TRAFICO AEREO ESPANOL.
El 16 de agosto de 1937 se reanudan las actividades 
aéreas en el sector nacional; se permite la reconstitucidn 
de la antigua Iberia y se la autoriza y subvenciona para 
que organice el trAfico aéreo nacional con ayuda técnica 
y financiers de la alemana Deutsche Lufthansa A.G. y ut^ 
lizando aérodromes y ayudas a la navegacion militares. La 
compafixa se constituye como "Iberia, Compania Aérea de Tran^ 
porte S.A.".
César Gémez de Lucia (45 ) habla de la reanudacién
de las actividades con una linea Salamnaca-Lisboa; también 
se refieren a ella otras fuentes de Iberia (46 ); en la
memoria de la compafiia de 1938 -primera de las que hemos 
podido disponer- no se la menciona en cambio.
(45 ) C . Gémez de Lucia. Op. cit.
(46 ) IBERIA. Conozca Vd. nuestra empresa. Direccion de
personal. Madrid. 1967.
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Segun la citada Memoria la rapida ampliacién de la 
red interior ha side posible gracias al apoyo -sobre todo 
técnico- de la alemana Lufthansa. En el ppimer tercio del 
aflo existieron las siguientes lineas:
- Vitoria-Burgos-Salamaoca-Sevilla-Tetuén, con très 
frecuencias diarias en cada sentido.
- Se realizd un intento fallido de crear un servicio 
entre Sevilla, Salamanca y Santiago de Compostela; 
las malas condiciones atmosféricas del érea gallega 
lo impidieron,
- desde el 27 de marzo empieza a realizarse con frecuen 
cia diaria la linea Sevilla-Salamanca-Burgos-Vitoria.
El avance de'las tropas nacionalistas -continua la 
Memoria- permitid la inclusién en la red de la escala en 
Zaragoza desde el 22 de abril, con lo que la linea entre 
Sevilla y Vitoria se prolongé hasta la capital aragonesa. 
Desde julio quedé suprimida en esta linea la escala en 
toria, voléndose directamente desde Burgos a Zaragoza y v 
desde aqui a Palma de Mallorca, nueva escala en la red que 
desde que comenzara la guerra permitia accéder a la isla 
utilizando otro medio que no fuera el transporte maritime 
que sélo podia salir desde Cédiz o de Mélaga.
Desde el 23 de abril de este imismo afio se restable^ 
cié el servicio aéreo regular a Canarias mediante una 11 
nea que cubria el itinerario dos veces por semana enlazan 
do Sevilla con Las Palmas y haciendo escalas en Larache, 
Sidi Ifni y Cabo Juby.
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En el ultimo trimestre del aAo, concretamente desde 
el 2 de octubre segun seflala la Memoria, la red interior 
espahola ha quedado as£:
- un servicio diario que cubre la linea Vitoria-Burgos- 
Salamanca-Sevilla-Tetuén.
- un servicio diario que cubre la ruta Sevilla-Salaman 
ca-Burgos-Zaragoza—Palma.
- dos servicios semanales sobre la ruta Sevilla-Larache— 
Sidi Ifni-Cabo Juby-Las Palmas.
Todos los vuelos se realizaban con aviones alemanes 
Junker 52.
El 5 de mayo de 1938 -segun sehala también la propia 
Memoria- se puso en vigor un contrato con la Administracion 
Postal Espanola por el que se implantaba el servicio postal 
aéreo; existia ademés un convenio con el Estado por el que 
Iberia se comprometia al transporte en sus lineas de mil^ 
tares cuyos pasajes corrian a cargo del Estado.
Hasta mediados de junio, la venta de pasajes y des 
pacho de viajeros de la Compahia estuvieron a cargo del P^ 
tronato Nacional de Turismo por medio de sus oficinas urba 
nas; desde entonces empezaron a establecerse las primeras 
agencias propias: Sevilla, Zaragoza, Salamanca.
El ejercicio econémico de 1938 logra cubrirse sin 
subvencién estatal y arroja el siguiente balance:
- ingresos por explotacién: 5*696.988,80 ptas.
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- gastos por explotacién : 5*157.796,76 ptas.
- remanente bruto; 539*192,04 ptas.
Este ano, y siempre segun la citada Memoria, se tran^ 
portaron 20.923 pasajeros y 70.111 kg. de mercancias; se 
volaron 1.136.432 kilémetros t se transportaron 17.162 to 
neladas de correo por Km. El coeficiente de ocupacién fue 
del 63,62%,. nada despreciable para la situacién politica 
y econémica del pais en aqquéllos momentos.
Sin embargo, aunque Iberia ha logrado funcionar este 
aho sin la subvencién, esto no signifies que sea ya una 
compania rentable. Sus bénéficiés son mas bien ficticios 
pues en virtud del Contrato de Concesién firmado con el Go 
bierno, la compania estaba exenta del pago de;
- gastos de combustible de tréfico aéreo.
- gastos de transporte de los pasajeros al aerodromo y 
viceversa.
- derechos de aerodromo.
- alquiler de edificios en los aerodromes.
- derechos de aduana.
Del ejercicio econémico del ano siguiente y de las
lineas aéreas que funcionaron durante él solo hemos podido
averiguar por memorias posteriores que se transportaron 
44*000 pasajeros.
No puede establecerse una relacién légica entre el 
trazado de la red interior espahola en estos primeros anos
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y las constantes del tréfico espanol pues todo gira en tojr 
no a la particién del territorio nacional entre distintas 
fuerzas politicas. Carecemos de datos en cuanto al sector 
republicano pues aun son innaccesibles cuando elaboramos 
este apartado. En el sector nacionalista las escalas en la 
red interior estén estrechamente vinculadas con las mds 
importantes guarniciones militares del momento, centres 
principales de la vida politica del pais; el trazado de las 
lineas corresponde légicamente a un arco de circule que se 
desarrolla sobre los territories bajo el mando del general 
Franco; Madrid y Barcelona estén fuera de esta ruta, Sevi 
lia en cambio vuelve a ser el principal centre difusor del 
que irradian las lineas hacia Canarias, Protectorado e in 
terior de la Peninsula; en esta ultima conocemos por encues 
ta oral que existié temporalmente una escala en Cdceres 
(Fig. 11.38 ).
El afîo 1939 marca dos importantes acontecimientos de 
notable incidencia en nuestro transporte aéreo interior: 
el final de la Guerra Civil espanola y el comienzo de la 
contienda europea con el que se inicia un pseudobloqueo a 
la Peninsula y un période de dificulatades en las relacio 
nés entre Espana y Alemania o lo que es lo mismo entre Ibe 
ria y la Lufthansa.
Con el fin de la guerra, Madrid y Barcelona se rein 
corporan a la red interior espahola de transporte aéreo.
El 1 de mayo de 1939 la sede central de Iberia se traslada 
de Salamanca a Madrid y este mismo ano nace una empresa
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aérea estatal, denominada Tréfico Aéreo EspaAol que se 
encarga de cubrir dos nuevas rutas:
- Barcelona-Madrid-Lisboa.
- Madrid-Malaga-Tetuén-Melilla,con frecuencia diaria.
Después de esta fecha, el transporte aéreo espaAol 
inicia un nuevo periodo de répida readaptaciôn mediante el 
cual se asientan las bases de lo que es aun hoy dfa. Las 
primeras medi^das estatales que le afectan recuerdan en 
muchos aspectos las que ya se impusieran cuando el nacimien 
to de CLASSA.
Una Ley de 7 de junio de 1940 concedia a Iberia la 
exclusividad para el tréfico aéreo de personas, correspon 
dencia y mercancXas de todas clases en el tréfico interno 
y las que le fueran concedidas en virtud de tratados inter^ 
nacionales para el tréfico aéreo internacional. La ley 
planteaba en su preémbulo la necesidad de nacionalizar la 
compaRia por su carécter de servicio publico. Por el momen 
to sin embargo, se reconocfa la necesidad de subvencionar^ 
la si sus resultados de explotacién asi lo requerian y se 
permitio la participacién privada en la formacién de su ca 
pital. Este quedé fijado en 12 millones de pesetas, de los 
cuales el era de procedencia estatal y el 49% restante
privado; de ésta parte se autorizé que la mitad fuera ex- 
tranjero y el 24,5% quedé en manos de la Lufthansa por r^ 
nuncia a su participacién de la compahxa nacional italiana. 
Se concedxa asimisrao a la compania este monopolio por un pe 
riodo de veinte anos.
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El 6 de agosto de 1940, Iberia cambié su nombre por 
el de Compaftia Mercantil Anonima Iberia, S.A., y el 5 de 
septiembre de 1941, por orden del Ministerio del Aire qu^ 
daron aprobados sus estatutos.
Las dificultades de la empresa y de nuestro tréfico 
aéreo se agravaron considerablemente durante el perxodo si^  
guiente en relacién con la situacién europea. En marzo de 
1943, la compafifa tuvo que suspender précticamente todas 
sus actividades por carencia de combustible para los avio 
nés; tan sélo subsistié una Ixnea de marcado matiz de de 
senclave politico: la que unia Sevilla con Tetuan, servi^ 
cio que se operaba con aviones Dragon espaces de utilizar 
gasolina de automévil. (Fig.II.33).
Los primeros^^^ra la nacionalizacion de Iberia fue- 
ron la adquisicién por el recién creado Institute Nacional 
de Industrie del 49% del capital privado de la compania, 
24,5% del cual estaba en manos de D. Daniel de Araoz y el 
restante, como ya se ha indicado, de Lufthansa.
Un decreto de 17 de noviembre de 1943 consignaba la 
nacionalizacién de Iberia por su alto interés nacional, y 
en otro de 30 de septiembre de 1944 se transferia al I.N.I. 
el 51% restante del capital que hasta entonces correspondis 
al Ministerio del Aire. El I.N.I. quedaba asi convertido 
en el ünico accionista de la Compania.
El afio 1944 marca lo que podriamos denominar la m^ 
yoria de edad del transporte aéreo espanol: existe una em
3 0 2
presa de transporte aéreo absolutamente respaldada por el 
Estado; este mismo-afio Espafia es invitada oficialmente a 
participar en la Conferencia de Chicago y entran en servj^ 
cio en la red de Iberia los primeros Douglas DC-3, avién 
de vanguardia en el transporte aéreo mundial y uno de los 
mayores éxitos de la industria aeronéutica de todos los 
tiempos, muchas de cuyas unidades continuas aun en servicio 
en algunas partes del mundo.
Desde este momento, Iberia, apoyada en el proceso na 
cional de recuperacién econémica, inicia su despegue.
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II.2.2. LA INFRAESTRUCTURA COMERCIAL DEL TRANSPORTE AEREO
ESPANOL.
11.2.2.1. IBERIA, LINEAS AEREAS DE ESPANA.
A lo largo del ejercicio econémico 1974-1975, la com 
pania Iberia transporté 9.843.770 pasajeros sobre un total 
de 1 2 6 .1 8 2 . 5 2 0  kilomètres volados, lo que supone una cifra 
algo superior a los 1 0 . 0 0 0  millones de pasajeros-km trans­
porta dos. La tasa media anual de crecimiento del ultimo quin 
quenio, 1 2 , 7  %, aseguré un incremento anual medio de més de
8 5 0 , 0 0 0  pasajeros entre 1 9 7 0 y 1 9 7 5.
En 1944 la compania transporté 35*000 pasajeros sobre 
una red que cubrié 1.289.000 kilomètres volados. La simple 
contraposicién de estas cifras da una idea del ripido cre 
cimiento del tréfico de Iberia, y sobre todo de los esfuer 
zos que ha tenido que acometer para conseguir alcanzar en 
1975 el 12- puesto entre los transportistas aéreos miembros 
de lATA y el 3- entre los europeos, detras de British Air 
ways y de Air France, compania esta ultima a la que i n d u  
so ha superado con posterioridad por el volumen de pasaje 
ros transportados.
Dentro de Espafia, Iberia absorbio en 1975 el 6 3 , 6  % 
de todo el tréfico aéreo realizado por transportistas e^ 
pafioles, situéndose en el 2- puesto entre las empresas del
I.N.I. -detrés de Ensidesa- por su indice de importancia
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(elaborado con referenda al capital proplo, cifras de ven 
tas y personal empleado).
Estos datos son logicamente también expresién del de^  
sarrollo espafiol y de la evolucion mundial del transporte 
aéreo, factores que sin duda se ban conjugado en nuestra 
empresa aérea nacional para hacer de ella un factor econo 
mico esencial en la realidad del pals, en la que participa 
por:
1) Su importancia econémica, pues Iberia como transpor- 
tista de pasajeros, mercancla y correo, contribuye 
en los intercambios, y en consecuencia en el desarro^ 
llo del pals.
2) Su importancia técnica, ya que su flota, constitufda 
por 85 aparatos suponla en 1975 una inversién superior 
a los 53*000 millones de pesetas.
3) Su importancia politics; en 1975 Iberia estaba presen 
te en 53 palses de 4 continentes, con un total de 73 
delegaciones con 166 oficinas comerciales abiertas al 
publico, y operaba en 89 escalas. Este mismo ano, y 
como représentante diplématico de nuestro pals, las 
oficinas de la compafila en toda Europa patticiparon 
de las consecuencias de la campafia internacional de- 
sarrollada contra Espafia en los meses de octubre y no 
vi embre.
4 ) Su importancia humana; pues el 31 de octubre de 1975» 
Iberia daba empleo a 15.248 personas.
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Los Estatutos por los que se rige actualraente la corn 
panfa se remontas en lo fundamental a 1 9 5 7, cuando adopta 
el nombre de "IBERIA, Lineas Aéreas de Espafia", dejando 
atrés su imagen de empresa para definirse définit!vamente 
como compafila de bandera del Estado espanol.
El artlculo 3® de estos Estatutos establecla su sede 
social en Madrid, y el artlculo 2- -modificado en 1962- de 
finla su objetivo social como "la explotacién del transpor 
te aéreo de personas, correo y mercanclas de todas clases, 
asl como el fomento de todos los negocios e instituciones 
relacionadas con el transporte aéreo y la realizacion de los 
actos, contratos u operaciones que directs o indirectamente 
se deriven de aquél y tiendan a lograr la mayor perfeccién 
y eficacia del servicio".
El proceso de renovacién ininterrumpido de la Compa 
fila ha 1levado desde su creacién, y coincidiendo con las 
principales fases d e .ampliacién de la red comercial y reno 
vacién de flota, a sucesivas ampliaciones del capital social 
que, el 31 de enero de 1976 y desde el 1 de abril de 1 9 7 0, 
estaba fijado en 5*000 millones de pesetas (Cuadro II, 7 )•
Segun el artlculo 5® de los Estatutos, este capital 
se desglosa en cinco millones de acciones nominativas de 
mil pesetas cada una, expresando que de acuerdo con la le- 
gislacién espafiola es preciso que el 75 % de él sea propie 
dad de espanoles. Durante el ejercicio econémico de 1974- 
1975, la participacién en este capital social era la siguien 
te :
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- Institute Nacional tie Industria: 97,51 %
(4 .8 7 5 . 4 1 1 acciones).
- Privado: 2,49 % (124.589 acciones); del cual:
- Mutualidad Laboral de Iberia: 34,1% (42.557 acciones)
- Mutualidad Laboral Siderometalurgica de Madrid: 26,1% 
(3 2 . 5 9 3 acciones).
- Confederacies de Cajas de Ahorros: 25,7%
(3 2 . 0 2 5 acciones).
- Otros accionistas: 14,1% (17.414 acciones).
Las actividades de Iberia no se reducen sin embargo 
con exclusividad al tréfico aéreo pues existe una importan 
te contxion entre esta Compania y otras empresas fundamental 
mente relacionadas con el transporte aéreo y el turismo.
El 31 de diciembre de 1974 Iberia participaba en la siguien 
te proporcion en el capital de estas empresas:
- Aviacion y Comercio, S.A. (AVIACO): 16,28%
- Air Panamé: 33,0%
- Lineas Aéreas de Guinea Senatorial (LAGE): 49,0%
- Ibérica e Intercontinental de Turismo, S.A,: 20,0%
- Club Tierapo Libre: 12,5%
- Ingenierla y Economla del Transporte, S.A.; 1,42%
- Sociedad Internacional del Transporte Aéreo (SITA):4,0%
- Aerotiendas: 6,0%
- Talleres Aeronéuticos de Barajas, S.A.: 3 6 ,72%
- Campos Velézquez, S.A.: 54,85%
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La red de Iberia.
El 31 de marzo de 1979, la red de Iberia servia e^ 
calas en todos los continentes con excepcién del austra- 
liano y del érea del Pacific© (Fig. II.4o); su grado de 
penetracién en cada uno de ellos era sin embargo muy varia 
ble, oscilando entre la diversificacién méxima en la regién 
europea y la minima en Asia, donde su actuacién quedaba 
realmente reducida al Area del Oriente Medio, siendo uno 
de los pocos transportistas europeos que aun no operaban 
en el Subcontinente Indio ni en Japén.
Puesto que esté totalmente organizada a partir de 
Madrid -sede social y de operatividad técnica de la comp^ 
fiia- no queremos entrar ahora en el estudio pormenorizado 
de esta red, labor que se iré desglosando en sucesivos a 
partados y capitules en relacion con el tréfico del aeropuer^ 
to madriletio. Ahora intentaremos tan solo dar una breve v^ 
sién de conjunto y hacer una valoracion relative de cada 
una de las Areas geogrAficas donde opera Iberia (Fig. 11.41); 
para agilizar este proceso, una serie de cuadros y figuras 
expresan claramente los grandes rasgos de la evolucion de 
la red. Para su confeccién, asi como para las conclusiones 
que ahora exponemos, se han utilizado dos fuentes primor­
diales: las Memorias anuales de explotacién de la Compania 
y las tablas semestrales sobre lineas, horarios y tarifas.
La red espafiola de Iberia suponia en 1975 el 58,0% del
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trAfico de pasajeros y el 34,2% del trAfico kilometrico de 
la Compania (FigsJlI é"©, 51 Iteitu Ando se respectivamente en 
primero y segundo lugar con respecto a las restantes Areas 
geogrAficas. Su evolucién y caracteristicas se exponen en 
el proximo apartado de este capitule. En 1979, Iberia 
frecuentaba los aeropuertos de 34 ciudades espafiolas, con 
una densa red distribuida en très dominios: el interpenin 
sular, el interinsular y el peninsular-insular; su organ^ 
zacién responde a très Ambitos diferenciados: irradiacién 
desde Madrid, irradiacién desde Barcelona y relaciones in 
terprovinciales. Su trazado en 1979 se expone en la Figura II 
40 a y la sucesiva incorporacién de escalas en el Cuadro 0 , 
en el que cabe destacar que la retirada operativa de Ibe^ 
ria de algunas de ellas ha estado en estrecha relacién 
con la cesién de ciertos servicios a la compahia Aviaco, 
pero sobre todo con la sucesiva independencia o retrocesién 
de los territorios espafioles de Ultramar: Protectorado de 
Marruecos en 19 56 (cese de operaciones en TetuAn), Zona .
Norte del SAhara en 1959 (cese de operaciones en Villa Bens 
y transferencia a El Aaiun), Guinea Senatorial en 1968 
(transferencia de las operaciones de Bata y Douala a L.A.G.E. 
y de Santa Isabel —Malabo- al Ambito internacional), Sidi 
Ifni en 1969 y SAhara Espanol en 1975 (cese de operaciones 
en La Güera, transferencia de las de Villa Cisneros a Air 
Mauritanie y las de El Aaiun al Ambito internacional).
En el mercado europeo Iberia transporté en 1975 el 
34,4% de su trAfico de pasajeros (25 puesto) y realizé el 
39,5% de su trAfico kilométrico (l^puesto). La sucesiva
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incorporacién de las escalas europeas se expone en el cua 
dro II. 9 y las figuras II. 42, II. 43, II. 44 y 11.43' reflejan 
cuatro momentos cruciales en la diversificacién de la red 
europea de Iberia. El 31 de marzo de 1979, la compafifa ope 
raba en 26 ciudades, con una mAxima diversificacion en Fran 
cia (Paris, Lyon, Marsella, Niza, Toulouse y Burdeos) y me^  
nos importante en la Republica Federal Alemana (Frankfurt, 
Düsseldorf y Munich), Suiza (Ginebra y Zurich), Italia (Ro 
ma y MilAn) y restantes paises: Lisboa, Atenas, Londres, 
Dublin , Bruselas, Amsterdam, Copenhague, Viena, Varsovia, 
Budapest, Moscu y las mAs recientemente incorporadas de Za 
greb y Belgrade, en pool con la compafiia yugoslava J.A.T.
La diversificacién de la red de Iberia en Europa ha atrave 
sado desde 1945 sucesivas etapas en las que se pueden des­
tacar:
15) Relacién de Madrid y Barcelona con las capitales de 
los paises de Europa Occidental, entre los que en la 
actualidad sélo quedan fuera del Area de actuacién 
de Iberia: Luxemburgo, Finlandia, Noruega y Suecia.
25) Incorporacién de los centros turisticos espanoles a 
la red internacional. En 1979 ya se encontraban in- 
cluidos en ella: Palma, Las Palmas, Tenerife, MAlaga, 
Alicante, Almeria, Gerona, Ibiza y Menorca.
3 5 ) Diversificacién de la red a partir de Madrid y Barce­
lona hacia las provincias de los paises europeos, es- 
pecialmente Francia, R.F. Alemana y sélo durante el 
periodo 1965-70 Reino Unido.
31 0
45) Incorporacién de las metropolis régionales espanolas 
a la red europea: Valencia, Bilbao, Sevilla y Santia 
go.
5 5) Relacién de Madrid y Barcelona con las capitales de 
los paises de Europa Oriental, entre los que aun en 
1979 no se alcanzaban: R.D.Alemana, Checoslovaquia, 
Rumania, Bulgaria y Albania.
Con respecto al Ambito nacional, la red europea de 
Iberia se organize fundaraentalmente a partir de Madrid y 
Barcelona, donde hacen escala gran numéro de los vuelos pro 
cedentes del resto de las regiones espafiolasj las relacio­
nes directas van teniendo sin embargo una importancia cre- 
ciente sobre todo para Palma, MAlaga, Valencia y Bilbao, en 
los que es frecuente que realicen escala los servicios pro^  
cedentes de Ibiza, Canarias, Sevilla y Santiago respective 
mente.
La red americana de Iberia era en 1975 la tercera en 
importancia, con el 7,1% del trAfico de pasajeros y el 2 4,2% 
del trAfico kilométrico. Esta red es una de las mAs diver- 
sificadas de las empresas europeas de transporte aéreo y 
estA absolutamente centralizada en Madrid, aunque también 
Las Palmas —que estA siendo sustituida por Tenerife- y MA­
laga sirven actualmente de escala para los vuelos de la corn 
pania hacia sudamérica y Nueva York respectivamente. Los 
servicios hacia el continente americano han expérimentado 
desde 1946, afio en que se inician, sensibles modlficaciones
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en relacién con: (Figs.II.46, 11.47, 11.48 y 11.43):
- supresién de escalas intermedias, posible gracias a 
la incorporacién de aviones de creciente radio de ac 
cién (del DC—4 al reactor pasando por el Superconste 
llation); este es el caso de: Santa Maria de Azores, 
Bermuda, Isla de la Sal, Puerto Espafia en Trinidad, 
Recife y Natal en Brasil).
— supresién de otras esclas en funcién de la crisis de 
los anos setenta (Boston, Washington, Guadalajara) 
o de los acuerdos bilatérales (La Paz).
En 1979 Iberia operaba en 25 ciudades americanas: 
Nueva York, Montreal y Miami (Norteamérica); San Juan de 
Puerto Rico, Santo Domingo, La Habana, Ciudad de Mexico, 
Guatemala, El Salvador, Managua, San José de Costa Rica y 
PanamA (Area del Caribe); Caracas, BogotA, Quito,Guayaquil, 
Lima, Santiago de Chile, Asuncién, Montevideo,Buenos Aires, 
Sao Paulo y Rio de Janeiro (América del Sur). En la suces^ 
va incorporacién de las escalas (Cuadro II. 10 ) ha sido es 
pecialmente significativa la penetracién de Iberia en el 
mercado centroamericano continental desde 1 9 7 1 , hasta lie 
gar a ser en la actualidad la Compafiia europea con la red 
mAs diversificada en esta regién.
La red africana supuso en 1975 el 0,5% del trAfico 
de pasajeros y el 2,2% del trAfico kilométrico de la compa 
nia. La actuacién de Iberia en el mercado africano ha e^ 
tado reducida al Ambito de Marruecos (TAnger y Casablanca)
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y Mauritania (Nouadhibou) hasta que en I969 se incorpora 
ron las escalas de Kinshasa y Johannesburgo. Con anterio 
ridad solo existlan ademAs de las sefialadas las relaciones 
a las provincias espafiolas de Ultramar, que en la ruta de 
.Guinea utilizaron temporalmente escalas en Niamey, Accra 
y Lagos, y a una relacion de carActer local entre Santa I 
sabel y Douala, en Camerun. La diversificacién de la red 
africana conoce su periodo de crecimiento a partir de 1 9 7 4 ; 
Abidjan, Monrovia y Libreville en 1976. También este ano 
Iberia pénétra en el mercado argelino con la linea Madrid- 
Argel, regién en la que hasta el momento sélo actuaba Avia 
co. Temporalmente opéré Iberia también, como hemos indica 
do, en las islas de Cabo Verde como escala en las rutas 
su daine ricana s. En la actualidad existen proyectos de inj^  
ciar servicios con El Cairo y Nairobi. Madrid y Las Palmas 
son los centros organizadores de esta red para Iberia; al 
margen de ellos sélo Barcelona y MAlaga mantienen relacio 
nés con Casablanca y TAnger.
La mAs reciente Area de expansién de la red interna 
cional de Iberia se situa en Oriente Medio, estrechamente 
ligada a los crecientes intereses de Espana en esta région 
en la que en 1979, y partiendo de Madrid via Barcelona y 
Atenas se alcanzaban las esclas de Beirut (desde 19 75 en 
"pool" con Middle East Airlines), TeherAn (desde 1978) y 
Kuwait (desde 1979); existe ademAs un proyecto inminente 
de una i eva linea hacia Jiddah, en Arabia Saudi, via El 
Cairo. La inexistencia de relaciones diplomaticas entre
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Espana e Israel explica la ausencia de servicios con Tel 
Aviv, una de las ciudades mAs frecuentadas por los tran^ 
portistas europeos en esta region.
La relacién entre el trazado de esta red y los facto 
res que influyen en ella sera también objeto de un estudio 
mAs detallado al tratar la participacién de Madrid en el 
contexte del trAfico internacional de Espana. Conviens se 
nalar ahora no obstante que existen en la red de Iberia 
ciertas constantes en comparacién con las redes de otros 
transportistas europeos:
1. Mayor diversificacién de los servicios intereuropeos, 
partiendo de la relacién con las capitales politicas.
2. Importancia preeminente de Nueva York y Montreal en 
tre las escalas americanas.
3 . Estrecha conexién entre el Area de mAxima diversifi 
cacién intercontinental y la de los antiguos dominios 
coloniales del pais.
A diferencia de otros transportistas europeos, espe 
cialmente los mAs importantes, la red de Iberia se caracte^ 
riza por:
1. Elevada diversificacién de servicios en el Area interior.
2. Ausencia de servicios con Australia y la mayor parte 
de Asia.
3 . Muy débil diversificacién de sus rutas hacia Oriente 
Medio.
4 . Débil penetracién en el mercado norteamericano.
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5. Débil penetracién en el mercado africano.
6. Extremada diversificacién en el Area continental 
centroamericana y en Sudamérica.
No tendria sentido aqui el anAlisis detallado de la 
evolucién del trAfico de pasajeros y kilométrico de Iberia; 
los resultados de los datos extrafdos de las memorias de 
explotacién de la compania se expresan en los Cuadros II. il 
y II 12 y Figuras II. 50 y II. . Con respecto a ellos sélo 
cabe destacar la vinculacién que existe entre su crecimien 
to y el que hemos analizado en el capitule precedents sobre 
el trAfico aéreo espanol; en ambos actuan los mismos facto^ 
res positives (desarrollo econémico del pais, entrada de 
turistas, etc...) y negatives (crisis de 1 9 4 3» crisis de 
I9 5 6-I9 5 7 » crisis de 1974). Légicamente en este caso la in 
cidencia de los factores estrechamente ligados al transpor 
te aéreo es mAs fuerte y especialmente las alzas de tarifas 
que actuan inmediatamente sobre un retraimiento parcial de 
la clientela. El conjunto de datos sobre cifras absolutas 
y tasas de crecimiento marcan la auténtica Bdad de Oro de 
la Compafiia durante el decenio 1960-1970, como es caracte 
ristico de todo el transporte aéreo mundial; la ultima cr^ 
sis, también generalizada para el sector, se hace sensible 
desde 1 9 7 1 » un ano después de la incorporacién a las flo 
tas de los aviones de gran capacidad, fenémeno que produjo 
considerables trastornos en todas las empresas de trans 
porte aéreo: rupturas de las previsiones de trAfico, In 
cremento de los costes de explotacién (renovacién de flo
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ta, acondicionamlento de infraestructura, etc...), reestrujc 
turacién de todos los servicios en cuanto a frecuencia y 
capacidad, etc..., fenémenos que incidieron rapidamente en 
el incremento de las tarifas.
La flota de Iberia.
La composicion de la flota de un transportista aéreo 
refleja la importancia y las caracteristicas de su red co 
raercial. La flota de Iberia estaba compuesta el 31 de octu 
bre de 1 9 7 5 por 85 aeronaves, de las cuales 78 eran react£ 
res:
- Siete de estos aparatos correspondian a los denominados 
"Jurabo Jet", o aviones de gran capacidad y fuselaje ancho 
("wide bodies"). Estos aparatos son utilizados con abso 
luta preferencia en las rutas intercontinentales y espe 
cialmente en las americanas, constituyendo uno de los au 
ténticos signos externos de prestigio de la Compania (47 )
(47 ) La unifIcacién que impone lATA a sus componentes ha 
hecho tradicionalmente que el prestigio sea uno de los cam 
pos de batalla mis importantes entre los transportistas re^  
gulares del mundo. El principal simbolo externe de prestjL 
gio de una compafiia es su flota, tanto por su volumen como 
por lo avanzado de sus prototipos. En este sentido el Super 
constellation, el DC-8 y el Boeing 707» el Boeing 747 y ac^  
tualmente el Concorde han sido los simbolos m'aximos de po 
derio de un transportista aéreo aunque esto no ha estado 
cas! nunca en relacién con sus verdaderos beneficios.
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Tanto el Boeing 747» del que Iberia cuenta con tres uni da 
des» como el Douglas DC-10, del que posee cuatro unidades, 
son aparatos especialmente aptos para estas rutas tanto 
por su velocidad media (superior a 900 Kms./h), como por 
su capacidad (370 pasajeros en el B 747 y 252 en el DC-IO) 
—que permite concentrar la demanda en roenos vuelos- pero '
sobre todo per su radio de accién, superior a los 8.000 Kms.
en el DC-10 y a los 10.000 Kms. en el B 747 (48 ), Su ut_i
lizacion sin embargo puede extenderse también a las lineas
europeas (Fig. II. 5Z ) e interiores (Fig. 11.53 ) esp^
cialmente en rutas de elevada demanda y durante el periodo 
estival.
En esta fecha Iberia poseia también otros dos prototipos 
de aparatos especialmente aptos para lineas de largo re 
corrido por su elevado radio de accién (superior a los
10.000 Kms.): dos Douglas DC-8-52 y seis Douglas DC-8-63» 
aviones sin embargo con una capacidad mAs reducida ( 1 4 0
(48 ) Este tipo de aviones han sido especialmente Ideados 
para las empresas de transporte aéreo estadounidenses por 
las caracteristicas de trAfico en este pais. Su adapata^ 
cién para los transportistas europeos ha sido realmente 
dificultosa pues su capacidad se adapta mas a sus lineas 
europeas e interiores pero su envergadura y radio de aie 
cién sélo los hace rentables en vuelos de mAs largo reco^ 
rrldo, donde precisamente la demanda es menor. Su utillza^ 
cién, como mostraria la crisis de 1 9 7 4» responde mas a 
problèmes de prestigio, como hemos Indicado antes, que a 
auténticas necesidades de trAfico. De aqui en gran parte 
el future éxito diagnosticado al europeo Airbus por su 
elevada capacidad pero reducido radio de accién.
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y 208 pasajeros respectivamente), si bien el segundo 
représenté en su momento el primer caso de avion de 
gran capacidad ( 49 ). Su utilizacién inicial fue en 
las rutas intercontinentales en las que progresivamen 
te fueron sustituidos por los aviones de gran capacidad. 
Actualmente siguen utilizAndose en rutas de este tipo 
pero de menor demanda o menor prestigio aunque tienen 
creciente importancia en la red europea e interior; Ib^ 
ria, sin embargo, ha ido desprendiéndose paulatinamente 
de los aparatos de este tipo que poseia pues sus apti^ 
tudes se adaptan poco para las caracteristicas actuales 
del trafico; son demasiado antiguos para las rutas de 
prestigio aunque su capacidad y radio de accién son e^ 
pecialmente aptas para ellas; en cambio son demasiado 
grandes para las rutas mAs cortas, resultando excesivo 
su radio de accién.
—  La mayor parte de la flota de Iberia estA constituida 
por aviones de tipo medio: 34 Douglas DC-9 y 29 Boeing 
727- 2 0 0, especialmente aptos para las rutas interiores.
(49 ) El Douglas DC-8 serie 60 corresponde a una version 
de fuselaje alargado del prototipo Douglas DC-8 serie 50. 
Al margen de su mayor capacidad las caracteristicas técn^ 
cas de los dos aviones son prActicamente las mismas. Esta 
modalldad de avién sélo tuvo una modérada aceptaclén por 
la rAplda aparicién de los auténtlcos aviones de gran c^ 
pacidad caracterizados ante todo por su fuselaje ancho en 
el que se instalan los asientos en filas de diez.
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europeas y norteafrlcanae, tanto por su capacidad (100 
y 149 pasajeros -respectivamente), como por su radio de 
accién ( en torno a los 3 » 000 Kms.). Estos aviones han 
ido sustituyendo progresivamente a los mAs antiguos Ca 
ravelle -primer reactor utilizado por Iberia en este tl 
po de rutas- y Convair 440 Metropolitan -turbohélice de 
44 plazas-.
- Finalmente Iberias posef 7 aviones Fokker F-27, turboAé 
lice bimotor de ala alta, de capacidad reducida ( 4 4 Pÿ, 
sajeros) y radio de accién bajo ( en torno a I.3OO Kms.), 
muy apto -por sus escasas exigencias- para su utiliza 
cién en aeropuertos insulares y algunos peninsulares 
(La CorufSa, Vigo) asf como para las lineas interinsula 
res de elevada frecuencia pero reducida demanda.
AdemAs de estos prototipos Iberia utilizaba en sus 
lineas hacia Melilla aviones bimotores Twin-Otter, de e^ 
casa capacidad (hasta 20 pasajeros), alquilados a la Compa 
fiia Spantax. Las caracteristicas STOL de este avién hacian 
de él el unico capaz de utilizar el aeropuerto norteafrica 
no; desde 1979 este aparato ha sido sustituido por el Dash—7 
de semejantes caracteristicas pero mayor capacidad y sobre 
todo resistencia al viento lateral ( 5 0  ).
( 5 0  ) Debido a la reducida extensién del Area de soberania 
espafiola sobre el territorio limitrofe a la ciudad el aero 
puerto de Melilla no puede disponerse mas que perpendlcu 
lar al viento, grave inconveniente para el Twin-Otter, a^ 
vién demasiado ligero a los empujes latérales.
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La evolucién en la composicién de la flota de Iberla 
(Fig. 1 1 . 5 4  )t refleja la creciente importancia que adquie 
ren los reactores, como corresponde a una empresa de su 
categoria. Iberia ha ido siempre en vanguardia en la reno 
vacién de su flota por lo que a incorporacién de nuevos 
modèles se refiere; la crisis de los afios setenta ha plan 
teado sin embargo a la empresa una politica mAs racional 
de la que habia seguido hasta el momento_y que se ha tradu 
cido sustancialmente en: homogeneizacién de la flota (51 ) 
y freno a la actitud de prestigio ( 52 ) que se ha traducdL 
do sobre todo en una mejor planificacién de las auténticas 
necesidades de ampliacién y renovacién.
La flota de Iberia ha expérimentado, a pesar de la 
crisis, una sensible mejora durante el quinquenio 1970—1975, 
durante el cual la capacidad media por avién ha ascendido 
de 8 8 , 3 6  a 1 4 1 , 7 2  plazas, fenémeno en el que ha participado
( 51 ) La utilizacién de aviones de una misma casa construe 
tora permite notables economias en piezas de recambio y 
mantenimiento ya que muchos elementos de los aviones son 
intercambiables de un prototipo a otro. En el mundo de las 
empresas de transporte aéreo suele existir la especializa^ 
cién de las flotas en relacién con una sola marca; casos 
como los de Iberia, en los que coexisten modelos de la ca^  
sa Boeing con los de la Douglas, son muy poco frecuentes. 
En 1 9 7 1 coincidieron en la flota de Iberia prototipos de 
cinco casas diferentes: Boeing, Douglas, Convair, Sud—Avia 
tion, Fokker, ademAs de la De Havilland-Canada.
( 52 ) En relacién con esta moderacién hay que senalar la 
preferencia de Iberla por el DC—10 sobre el B— 747 (véase 
nota 4 8 ) y la renuncia a la adquisicién del Airbus.
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considerablemente la crecieiite lncorporacl6n de unidades 
de Boeing 727-200, el avi6n raàs vendido del mundo (53 )•
La mejor forma de rnedlr sin embargo el creciente de 
sarrollo de Iberia es senalar el hecho de que ha sido una 
de las pocas companies de transporte aéreo del mundo — la 
unica especializada en transporte aéreo regular de Europa- 
que ha registrado pérdidas un sélo aho (1975-1976) desde 
que se iniciara la crisis del sector y que en 1978 era la 
9- empresa espanola por su volumen de ventas (casi 64*000 
millones de pesetas) (Cuadro II.13 ).
II.2.2.2. AVIAGION Y COMERCIO, S.A.
Aviaco desempena también un papel destacado a nivel 
nacional como empresa de transporte aéreo. Se constituyé 
por iniciativa privada el 18 de febrero de 1948 en Bilbao, 
pero pronto perdié su autonomie pues por Decreto de la 
Presidencia de Gobierno de 5 de octubre de 19 54 d  I.N.I. 
fue autorizado a participar en ella.
Esta autorizacién y el inraediato traslado de su sede 
social a Madrid fueron los primeros pasos que llevarlan 
a Aviaco a convertirse en una especie de "hermana menor"
( 53 ) El 31-12—1975 se llevaban vendidos 1.178 aparatos 
de la serie Boeing 727 en sus versionos 100 y 200. Sus més 
inmediatos seguidores en el ’’ranking" de ventas eran: 
Boeing 707 con 900 aparatos y Boeing 737 con 440 aparatos.
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de Iberia, empresa por la que desde entonces queda en gran 
medida mediatiazada su actuacién, como ocurre en otros ca 
SOS europeos, como el de Air Inter con respecto a Air Fran 
ce. Hoy dJTa opera como transportista complementario de la 
compafiia de bandera en parte de la red interior espanola 
y en una reducida proporcién en la red internacional regu 
lar. Su papel principal corresponde sin embargo al del tr£ 
ficp no regular.
Sus estatutos definen el objeto social de la empresa 
como "la explotacién con fines comerciales de toda clase 
de servicios, taies como transporte de pasajeros, mercan 
cias, correo, levantamiento de pianos, siembra, propaganda, 
etc..., asi como la adquisicidn y venta de articules o mer 
cancias en los mercados nacionales y extranjeros y cualquier 
otra operacién relacionada directa o indirectamente con 
dicho objeto, segun libre determinacion de la Junta General 
de Accionistas y en la forma juridica que la misma acuerde". 
Su campo de actuacién es por tanto raucho mas amplio e im 
précise que el de Iberia y plantea la existencia de un 
transportista estatal, que no es el de bandera, con una 
serie de atribuciones que preven la competencia del sector 
privado.
La Compania tiene el raismo régimen juridico y fiscal 
que Iberia y también la consideracién de transportista na 
cional por la participacién en ella del I.N.I.
La sociedad se constituyé con un capital social inJ^  
cial de 100 millones de pesetas nominales, de los que sélo
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se subscrlbleron 4 0 millones, quedando en cariera los o 
tros 6 0 . En enero de 1954 se pusieron en circulacién 10 
millones més y en noviembre del mismo ano entré en el cori 
sorcio el I.N.I. subscribiendo los 50 millones que quedaban. 
Desde entonces las variaciones han sido sensibles, pero me 
nores que las de Iberia; en junio de 1959 se redujeron gO 
millones; en agosto de 1959, cuando entré en ella Iberia, 
el capital se araplié hasta los 150 millones, dobléndose en 
abril-mayo de 1973, para alcanzar en abril de 1974 los 600 
millones. El 31 de enero de 1976 el capital social de la 
Compania se distribuia asiî
- Institute Nacional de Industrie: 66,
- Privado: 33,34%
- Iberia: 16,27%
- Banco Espanol de Crédite, S.A.: 1,25%
- Transportes lerroviarios Espafioles, S.A. (TRANS 
FESA): 1,09%
- Otros accionistas: 14,73%
Como en el caso de Iberia, AVIACO participa también 
en el capital social de otras empresas vinculadas al trans 
porte aéreo y la actividad turistica. El 3i de octubre de 
1 974 esta participacién se extendia en la siguiente medida 
a estas empresas:
- Direct. Holledays: 79,56%
- Talleres Aeronéuticos de Barajas, S.A.: 38,27%
- Royal Air Maroc; 5,0%
3 2 3
Aviaco Inicié sus actividades como transportista no 
regular y con algunos servicios regulares hacia Africa y 
Portugal y con una importante participacién en la red re 
g^lar peninsular, utilizando pequefios aviones Bristol, 
Languedoc y De Havilland Heron. Desde su conexién con Ibe 
ria, su participacién en la red regular interior espanola 
ha sido variable y su flota ha estado en continue proceso 
de ampliacién y renovacién, bien mediante el alquiler de 
aviones de Iberia o bien mediante la sucesiva incorporacién ' 
de los prototipos que le cedla Iberia con sus renovaciones; 
de esta manera han ido entrando en Aviaco’ los Convair 4 4 0  
Metropolitan, los Caravelle y actualmente los Fokker 
y Douglas DC-8. Es de destacar sin embargo que la crecien 
te importancia de la Compaflia ha permitido la adquisicién 
de unidades DC—9 totalmente nuevas asi como la progresiva 
reactorizacién de su flota.
En la actualidad Aviaco opera en calidad de transpor 
tista no regular cubriendo un amplio mercado que ademés 
del interior se extiende a Europa (Irlanda, Reino Unido, 
Escandinavia, Paises Bajos, Francia, R.F, Alemana, Suiza, 
•Austria, Italia y Grecia), la Unién Sovlética ( 54 ), Orien 
te Medio, Africa (Marruecos, Senegal, Nigeria y Gabon) y 
mas recientemente a Estados Unidos. En la red interior r^ 
gular espaAola opera en los servicios expresados en las 
_ Figuras n. Il M y  en la red internacional regular en ser
( 54 )Aviaco tiene un convenio con la URSS por el que la
empresa espahola se encarga del transporte de los relevos 
de personal de la flota pesquera soviética basada en Las 
Palmas.
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vlclos desde Palma y Alicante a Orén y Argel, en Argelia, 
pais que ha sustitufdo a Marruecos en su érea de accién 
desde la Independencla de éste.
En el ejercicio econémico 1974-1975» Aviaco realizé 
un tréfico kilométrico total de més de 25.000 millones de 
Kms., de los cuales el 60,4% se desarrollaron en sus ser 
vicies no regulares y el 51»1% en el émblto nacional. De 
este tréfico el 99,6% del realizado en la red interior lo 
efectuo en servicios regulares, frente a la red internacio
nal, en la que el 8 4,2% se realizé en servicios no regul^
res. Frente a esta cifras, la Compaîiia volé durante su 
primer ano de explotacién comercial (1 9 4 9) un total de 1 
millon de kilémetros.
El mismo 1975 Aviaco transporté 1.909.841 pasajeros, 
de los cuales 53,6% en tréfico regular y 6 3,5% en tréfico 
interior. Dentro de la red interior el 83,8% de su trafico 
se efectué en servicios regulares y en la red internacio 
nal el 99,2% en no regulares. Totalmente indicative del 
crecimiento de la empresa es el hecho de que en 1949 trans
porté un total de 35-000 pasajeros.
Dentro de la red interior regular espanola, Aviaco 
transporté en 1975 el 1 4 ,8% de los pasajeros, correspon 
diendo el resto a Iberia. Esta participacién relativamen 
te alta se dériva de la actuacién de Aviaco en rutas con 
siderablemente importantes en las que compite —por hora 
rioG- con Iberia. La evolucién de esta participacién es
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de d-Lficil consideracién por cuanto esté muy medlatizada 
por la actuacién de- Iberia y del I.N.I.. La participacién 
inicial de este organisme senala por ejemplo una disminu 
cién del 27,1% al 18,5% entre 1956 y i960; la participa 
cién de Iberia marca en camblo un incremento que llega al 
méximo en 1965 (33,2%), sintoma évidente de la diferente 
consideracién de la competencia entre ambos transportistas. 
Su creciente vocacién como empresa complementaria de Ibe 
ria especializada en transporte aéreo no regular marca un 
estancamiento de esta participacién en torno al 1 5% desde 
1970 ( 54 ) (Cuadro II. M  ).
En definitive, Aviaco en la actualidad es el segundo 
transportista espanol en importancia, que destaca^u tr^ 
fico internacional no regular e interior regular. En 1975 
Aviaco empleaba a 1.120 personas y operaba con una flota 
constituida por seis Douglas DC-8; doce Douglas DC-9; cua^  
tro Caravelle 10-R y cinco Fokker F-27, en la que la par^
( 54 ) Limitadas sus tarifas por la lATA y para hacer fren
te a la fuerte competencia de los transportistas no regula^ 
res, las grandes coraparSias europeas de vuelos regulares 
han creado filiales especializadas en el trafico a demanda: 
el caso de Iberia-Aviaco se reproduce con cierta similitud 
por ejemplo en ÜTA-Aéromaritime, Air France-Charter Inter^ 
national, Lufthansa—Condor, Alitalia-Societé Aérea Médité^ 
rrénea (cesé de operar en 19 74), SAS-Scanair, JAT—Air Yu 
goslavia, Austrian Airlines-Austrian Air Transport y Sabe 
na—Sobelair, y en menor medida en Finnair-Kar Air, K.L.M.— 
Martinair y Swissair-Balair.
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ticlpacién de los reactores (22 de los 25 aparatos) son 
exponents de su importancia. En el émbito nacional se c3s 
sificaba como la 1 1 5 - empresa por su volumen de ventas en 
1 9 7 8 , por delante de Transmediterrénea (I4I- posicién).
II.2 .2 .3 . OTROS TRANSPORTISTAS.
Desaparecida la Compaîiia Air Spain ( 55 ), subsisten
en Espana otros très grandes transportistas aéreos especla 
lizados en vuelos a demanda (56 );
La Compafiia Spantax se constituyé como sociedad mercan 
til anénima el 6 de octubre do 1959 en Madrid. Su propés^ 
to inicial fue el de realizar un servicio de taxis aéreos, 
de donde dériva su nombre (Spain T*xis= Aerotaxis de Esp^ 
na), proyecto que abandoné pronto para dedicarso al tran^ 
porte de personal y mercanclas para las prospocciones pe
(55 ) Air Spain inicio sus actividades a finales de 1966
con el proposito de servir lineas no regulares de gran di^ 
tancia con aviones DC-8 de los que poseia sels unidades. 
Présenté expediente de qulebra a principles de 1975.
( 56 ) Existe un estudio de conjunto sobre las empresas de
transporte aéreo no regular espanolas en Interavia: 12—1977, 
pp. I23 5-I2 3 7, a cargo de Peter Talion. También pueden en 
contrarse alg^unos articules monogréficos sobre ellas en la 
revista Avién.
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troliferas que se reallzaron en el Séhara EspaBol, opéra 
cién para la que utilizaba aviones Douglas DC-3 alquilados 
y con base en Las Palmas.
Posteriormente inicié los vuelos no regulares eminen 
temente turfsiticos hacia Canarias, el Norte de Africa, Ba^  
leares e incluso dentro del émbité peninsular, para ampliar 
luego su esfera de actuacién hacia Europa y América a medi^ 
da que ampliaba y modernizaba su flota, por la que han pa 
sado el DC-4, ël DC-6, el DC-7 y el Convair Coronado, a los 
que muy recientemente se ha sumado el DC—10 con el que la 
Compania se ha oquiparado en parte con las grandes empresas 
europeas de su ramo.
Spantax transporté en 1975 a 1.556.634 pasajeros, si 
tuéndose entre los grandes transportistas no regulares eu 
ropeos entre quienes sélo la superaban ese ano la alemana 
Condor, la danesa Sterling y las briténicas Britannia y 
Dan—Air. De este tréfico el 69,0% correspondié a servicios 
internacionales. Actualmente el capital social de la empre 
sa asciende a 1 . 5 0 0  millones de pesetas, emplea a 1 . 0 3 0  
personas y se sittîa en el 1 4 5 - puesto entre las empresas - 
espaholas por el volumen de sus ventas (superiores a los
6.000 millones de pesetas en 1978). Su flota estaba con^ 
tituida on 1975 por doce aviones Convair Coronado CV 990 A 
(57 ); très Douglas DC-8; dos Douglas DC-9; un Douglas 
DC-6 y dos Twin Otter que tenia alquilados a Iberia.
(57 )El Convair Coronado CV 990 A es un avién de la gene 
racién del DC-8 y de caracteristicas técnicas muy similares 
pero mim veloz. Su difusién en el mercado europeo fue sin 
embargo mucho menor" que la de otros avions# dsl mismo t^ 
po.
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La Compania Trabajos Aéreos y Enlaces (T.=A. E.) fue 
fundada en 1957 en Bilbao, pero no inicié sus operaciones 
hasta abril de 1967. Financiada desde 1972 por la Naviera 
Aznar, propietaria de la Compahia, tiene su base de oper^ 
clones en Palma de Mallorca y su sede social en Madrid. 
Transporté en 1975 a 412.627 pasajeros, de los cuales el 
9 8 ,0% en servicios internacionales, fundamentalmente tur^s 
ticos desde Finlandia, R.F. Alemana, Suiza, Paises Bajos 
y Francia hacia Palma de Mallorca y Las Palmas.
TAE era en 1975 también una de las grandes empresas 
europeas de transporte aéreo no regular si bien su posiciôn 
en el mercado espahol era mucho menos relevante: puesto 
6 6 0 ® por sus ventas en 1978. Actualmente emplea a 188 per 
sonas y su flota esté constituida exclusivamente por avio 
nés reactores: très Douglas DC-8 y dos Caravelle lO-B 3 .
Transeuropa es una empresa privada que inicia sus 
operaciones a finales de 1965 y tiene su sede social en 
Madrid. Opera sobre todo a partir de la R.F.Alemana, Fran 
cia, Reino Unido, Escandinavia, Suiza y Austria hacia Pal^  
ma y Las Palmas, aunque mantiene también ciertos servicios 
desde Madrid a las Baléares y Canarias. En 1975 transporté 
3 8 7 . 7 6 3  pasajeros, de los cuales el 68,0% en el émbito in 
ternacional. Este mismo aîio empleaba a 184 personas y opje 
raba con cinco aviones Caravelle, situandose en 1978 en 
el puesto mas bajo de los transportistas nacionales p en 
el 9 22- de las empresas espaftolas por su volumen de ventas, 
que a penas sobrepasaba los 1.000 millones de pesetas.
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En conjunto, destaca el relativamente poco importan 
te papel desempehado por los transportistas no regulares 
espafioles en el conjunto europeo (Cuadro I I . ), tenien 
do en cuenta la importancia de nuestro pais como centro 
receptor de turismo. Este escaso papel habria que ponerlo 
en relacion con la preferencia de las agendas de viaje 
europeas {"tour-operators") por utilizar sus propios trans 
portistas nacionales y con la relativamente escasa impor 
tancia aun del turismo exterior generado por nuestro pais.
Es de destacar asimismo la fuerte conexion que exis 
te entre estas empresas espanolas con otros transportistas 
europeos en cuanto a mantinimiento de su flota y adiestr^ 
miento de sus tripulaciones.
En este sentido la compaflia Spantax ténia firmados 
contratos de mantènimiento de flota con Swissair (para sus 
DC-9 y Convair, adquiridos a esta Compaflia) y con la ameri 
cana United Airlines, a la que adquirié sus DC-8. La comp^ 
flia TAE ténia firmados contratos semejantes con la f rance 
sa UTA para sus DC-8 y con la danesa Sterling Airways p^ 
ra sus Caravelle, que ocasionalmente también revisa Swissair; 
el adiestramiento del personal técnico de esta compaîiia bs 
tuvo a cargo también de la compaflia UTA aunque actualmente 
ya se realiza en las instalaciones de la propia empresa. 
Transeuropa es la unica compaîiia que pone en manos de Ibe 
ria la revisién de sus aviones pero en cambio el adiestr^ 
miento de tripulaciones lo ha confiado a Sterling Airways 
en Copenhague.
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No quisiéramos cerrar esta relacién sin hacer una 
breve mencién de una serie de pequehas empresas espafiolas 
también dedidadas a los servicios aéreos a demanda. Existen 
en Espana varios transportistas de este tipo, encuadrados 
en el tercer nivel:
- Aerlyper, con sede social en Madrid-Cuatro Vientos.
- Navegacién y Servicios Aéreos, S.A., con sede en Madrid.
- Air Condal, con sede en Barcelona.
- Alpa Air Taxis, con sede en Bilbao.
- Aerolineas de Canarias, con sede en Sta. Cruz de Tene 
rife.
- Actividades Aéreas Aragonesas, con sede en Zaragoza.
- Aero-Rex, con sede en Pamplona.
Estas empresas tienen gran importancia por su papel 
de taxis-aéreos dentro de lo que se ha dado llamar "avi^ 
cién de négocies". Las Compafiias explotan répidos aviones 
reactores pero pequehos, con el objetivo de cubrir los 
huecos que dejan los services regulares; la absolute fie 
xibilidad de sus horarios équivale a hacer de ellas autén 
ticos "aviones de alquiler con pilote" pero que tienen que 
hacer frente a un grave problems: el precio elevado de 
sus servicios y sobre todo la falta de generalizecién en 
uso como la alcanzada en Estades Unidos sobre todo y en 
otros paises europeos. Es incluso posible pensar que en 
Espaüa, como ha ocurrido en Francia, estes transportistas 
dieran origen a pequehos services régionales regulares
331
aunque de momento las exigencies de tréfico y los impedi 
mentes de las grandes empre s nacionales no lo hacen fac^  
tible.
Dejamos ya fuera de esta relacién a una amplia serie 
de empresas dedicadas a actividades catalogadas como de 
Aviacién general ( 58 ), especialmente las relacionadas con 
aviacién■deportiva o trabajos aéreos de todo tipo (carto 
grafia, fotografia, fumigacién, etc...)
11.2.3. LA INFRAESTRUCTURA ESPACIAL.
II.2.3.1. EL ESPACIO AEREO ESPANOL.
En 1975, les aspectos fundamentales sobre definicién, 
estructuracién y organizacién legal de la Aviacién Corner 
cial espaflola se agrupaban en la Ley de 21 de julio de i960 
-publicada en el BOE dos dias més tarde- sobre navegacién 
aérea; la mayor f»arte de los articules de esta Ley se limi^ 
tan sin embargo al establecimiento de una serie de princi 
pios générales qpe son tratados especificamente en reglamen
( 58 ) Bajo la designacién de Aviacién General, creada en 
1 9 6 9 por la OACI estén comprend!das: las actividades aero 
nauticas de particulares, sociedades, aero-clubs, escuelas 
de Estado y privadas, empresas de trabajos aéreos, con ex 
clusién de las lineas aéreas regulares o no regulares y de 
la aviacién militar.
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taciones de inferior rango legislative adaptables —mediante 
modificaciones del texte, deregaciones e nuevas promulgacio^ 
nes- a la permanente evelucién que experiments el transpor 
te aéreo.
El conjunto de estas disposiciones légales, muy dis^  
persas en el tiempo -las més antiguas se remontan a 1940- 
y con una vigencia dificilmente contrôlable para un profane 
en la materia legal, ha sido recegide per un «quipo de le 
trados de la Asesoria Juridica de Iberia (59 ) cuyo texto 
seguimos fundamentalmente para el tratamiento de los aspec 
tos legislatives de este apartado.
Esta Ley define la soberanla del espacio aéreo nacio^ 
nal para todo aquél situado sobre el territorio espaflol y 
su mar territorial (I.is) y permite el uso para la naveg^ 
cién del espacio aéreo espanol a todas las aeronaves nacio 
nales y a aquéllas aeronaves extranjeras con cuyos Esta do s 
se hayan firmado tratados, convenios o permisos especiales 
a tal fin (1.25), estableclendo sin embargo la posibilidad 
de que el Gobierno fiije zonas prohibidas o restringidas 
para el transite de aeronaves, vlas de entrada o salida en 
el territorio nacional y aeropuertos que canalicen el tré 
fico internacional -o aeropuertos aduaneros. (1.3®).
(59 ) Ley sobre navegacién aérea y disposiciones comple^
mentarias y concordantes. (Ley 48/1960 de 21 de julio; 
BOE nSl76, 23-7-I9 6 0 ). IBERIA, Lineas Aéreas de Bspaha. 
Asesorla Juridica. Madrid. 1971.
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También dentro de esta Ley, concretamente en su Cap^ 
tulo XVII (sobre la policla de la Circulacion Aérea) y se 
gun Decreto de 22 de agosto de 1970 (BOE 17 de septiembre), 
parcialmente modificado por Orden de 1 de marzo de 1971 
(BOE de 5 marzo), se establece la nueva estructuracién del 
espacio aéreo espaflol, siguiendo las normas internacioôales 
de OACI.
Para la navegacién aérea antiguamente era el pilote 
el encargado de mantener la ruta de vuelo siguiendo puntos 
de referencia o seflales ma rca da s en el suelo facilmente 
perceptibles desde el avién; después de la Segunda Guerra 
Mundial, sin embargo, los progresos realizados en materia 
aeronautics -tanto en el terreno de las comunicaciones 
aeroterrestres como en el de la autonomie y techo de los 
aviones- asi como la creciente densidad de tréfico que ex 
perimentaba el transporte aéreo impulsaron la necesidad 
de que cada Estado organizara en su territorio los servicios 
de navegacién aérea destinados a faciliter el transporte 
aéreo internacional, organizacién que se deberia ajuster 
ante todo a las normas recomendadas por OACI.
Segun estas normas el espacio aéreo queda dividido 
en dos niveles en altura: el nivel inferior o FIR (Fligth 
Information Region=Regién de Informacién de Vuelo) y el ni^‘ 
vel superior o UIR (Upper Information Region) en donde se 
desarrolla toda la navegacién fuera de las reglas de vuelo 
visual o VFR (Visual Fligth Rules^ en el piano horizontal 
tanto el FIR como el UIR quedan divididos en éreas cuya 
informacién depende de los FIC (Fligth Information Control)
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o centres de informacién de vuelo que toman el nombre del 
centro desde donde se lleva a cabo el control, p. ej. FIR- 
Madrid o FIR-Paris. Todos los aviones que cruzan los Ixnâ 
tes de un FIR o UIR estén obligados a notificarlo al res 
pectivo centro de Control de érea para que se establezca 
asi la transferencia de tréfico de un control a otro.
Dentro del FIR o UIR existen très dominios:
-las éreas de Control, encargadas del tréfico én las 
aerovfas (AWY) y en las Areas Terminales de Control 
(TMA) asi como de la trayectoria de los vuelos IFR 
(Instrumental Fligth Rules=Reglas de Vuelo Instrumen 
tal) .
-las Zonas de Control (CTR), desarrolladas en piano ver 
tical entre el suelo y el limite inferior de las Areas 
de Control (que no suele bajar de 200m.) y encargadas 
normalmente del control de aproximacién de los aviones 
al aeropuerto.
-las zonas de Tréfico de Aerodromo (ATZ), dirigidas ge 
neralmente desde las torres de control de los aerodro 
mos (TWR) que organizan todo el movimiénto que se desa^ 
rrolla sobre las pistas y plataformas asi como la lle^  
gada y salida de los vuelos VFR.
Para su circulacién, el tréfico aéreo utiliza las aero 
vias, auténticas autopistas del aire delimitadas en altura, 
anchura y longitud por coordenadas magnéticas o por siste^
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mas de ayudas a la navegacién del tipo VOR (60 )• dentro
de estas aerovfas existen puntos de notificacién obligato 
ria en los que el avién ha de transmitir un completo infor 
me sobre su posicién.
El Decreto antes referido establece en su articules 
9® y 10® la divisién del espacio aéreo espanol en très Re 
giones de Informacién de Vuelo (FIR) y otras tantas Regio 
nes Superiores (UIR) que coinciden précticamente en su de 
limitacién y en sus Centros de Informacién de Vuelo (FIC): 
Madrid, Barcelona y Canarias.
El FIR-Madrid cubre casi todo el territorio peninsu 
lar con la excepcién de Portugal, las regiones catalans y 
valenciana y los sectores orientales de las provincias ara 
gonesas y de Murcia. Su delimitacién segun el articule 9® 
viene definida por una linea que partiendo de las coorde
( 60 ) El V.O.R. (Very High Frequency Omnidirectional Ran
ge=Radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia), es 
una ayuda a la navegacién aérea que permite la orientacién 
a una estacién. La instalacién de tierra emite unas seriales 
eléctricas que materializan en el instrumente de a bordo 
la ruta radial a la estacién, con lo cual se puede volar 
hacia ella o desde ella teniendo definida constantemente 
la posicién respec&o a la misma. El VOR es un desarrollo 
evolucionado del sistema de navegacién TACAN (Tactical 
Air Navigation) experimentado durante la 2® Guerra Mundial. 
Su alcance es débil, oscilando entre los 40 y 160 Kms. Exis 
ten varias modalidades de él; VOR, de 200 watios de poten 
cia; TVOR (Terminal VOR), de 50 watios, aptos para éreas 
terminales; y LVOR, también de 50 watios, el més frecuente 
mente utilizado en las aerovfas.
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nadas 45®N y 8®0 se dirige recta al punto 44®20’N y 4®0 y 
de este punto en linea recta al 43®35’N y 1®47'0; desde a 
qui continua recta hasta el extreme occidental de la fron 
tera franco-espanola a la que sigue hasta el meridiano 0®4'0 
para descender de nuevo en linea recta hasta el punto 39®44'N 
y 1®6’0 desde donde se dirige hasta el punto 3 5®5 0 'N y 
256'0, siguiendo luego el paralelo 35®50'N hasta el meridi^ 
no 7®2 3 ' 0  por el que asciende hasta el extreme meridional 
de la frontera hispano-portuguesa sobre la que se superpo 
ne hasta su extreme noroccidental atléntico en la Costa g^ 
llega; a partir de aqui continua por territorio maritime 
hasta el punto 425N y 1050, ascendiendo en latitud luego 
hasta los 43®N y 13®0 y de aqui hasta los 45®N y 13®0 desde 
donde continuando el paraleo 45®N alcanza de nuevo en linea 
recta el punto originario de 4 5®N y 850. Este FIR que era 
en 1975 después del de Canarias el segundo por su extension, 
limita al Norte con el FIR-Paris y el FIR-Burdeos, al Este 
con el FIR-Barcelona; al Sur con el FIR-Casablanca; al Oes 
te con el FIR-Lisboa y el FIR-Santa Maria Oceénico y al No 
roeste con el FIR-Shanwick Oceénico,
El FIR-Barcelona, delimitado por los FIR de Burdeos, 
Marsella, Argel y Madrid, se extiende sobre el resto del 
territorio peninsular espaflol, las islas Baléares y un sec 
tor del Mediterréneo. El FIR-Canarias, que era en 1975 el 
més extenso de Espafia, cubria al archipiélago, un gran sec 
tor oceénico al 50 de las islas y el territorio del Séhara 
Espaflol, quedando enmarcado por los FIR de Casablanca, Ar 
gel, Dakar, Dakar Oceénico y Santa Maria Oceénico.
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El Decreto establece también en su articule 11® 
-parcialmente modificado por los articulos 5® y 6® de la 
orden de 1 de marzo de 1971- la existencia de 8 Areas de 
Control: cuatro quedan integradas en el FIR-Madrid: Area 
de Control de Madrid, Area de Control Terminal de Sevilla, 
Area de Control Terminal de Mélaga -que en 1975 aun seguia 
dentro de la de Sevilla- y Area de Control Terminal de 
ragozaj très en el FIR-Barcelona: Area de Control de Barce 
lona. Area de Control Terminal de Palma y Area de Control 
Terminal de Valencia; y por ultimo el Area de Control de 
Canarias. Las très principales Areas tienen encargado su 
control a sus respectivos Centros de Control de Area (ACC) 
que por el articule 4® de la Orden de 1971 quedan unifica 
dos con sus respectivos Centros de Informacién de Vuelo 
(FIC); también en esta orden (art.6®) se prevee la desco^ 
gestién de parte del FIC/ACC-Madrid por medio del FIC/ACC- 
Sevilla que se encarga 'de todo el tréfico al sur del par^ 
lelo 38®30'N; estos cuatro grandes FIC/ACC tienen a su car . 
go el tréfico de sus respectives Areas Terminales de Control 
(TMA) y de las aerovias o tramos de aerovias situadas den 
tro de sus FIR excepto aquellas que quedan bajo la depen 
dencia de las restantes TMA senaladas. Con posterioridad 
se daria cabida dentro del FIR-Madrid a la TMA-Galicia que 
rige gran parte del tréfico aéreo gallego.
Fuera de estas grandes Areas de Control, existen Zo 
nas de Control en relacién con otras importantes regiones
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de tréfico o con aeropuertos menos importantes que quedan 
aislados, como Asturias, Bilbao, Valladolid, Salamanca, 
Badajoz (CTR-Talavera), Murcia y Albacete.
La navegacién aérea entre y dentro de estas grandes 
regiones de control (Areas de Control TMA,CTR), esté can^ 
lizada por un complejo sistema de aerovias que se organ^ 
zan segun la red superficial de las ayudas a la navegacién 
(61 ) y a lo largo de las cuales se establecen los puntos
de notificacién obligatoria y los puntos de transferencia 
de control. La Orden de 1 de marzo de 1971 establecia en 
su articule 3® que el ancho uniforme normal de las aerovias 
espanolas séria de 10 milias nauticas, équivalentes a 
18,52 Kms,
El trazado de estas aerovias, sujeto siempre a modificacLo 
nes que quedan recogidas perfédicamente en el AIP de Espa 
na, responds a las grandes corrientes de tréfico que se de
(61 ) Las radioayudas més utilizadas en las aerovias son
de tipo VOR, NDB y DME, a veces asociadas en una misma in^ 
talacién. El NDB (Non Directional Beacon) es un radiofaro 
no direccional de baja o media frecuencia que proporciona 
una informacién adicional a otras radioayudas en la apro 
ximacién final al aeropuerto} suele marcar el punto donde 
el avién debe alinearse con el ej e de la pista para el ate 
rrizaje y ayuda también a establecer los circuitos de espe^ 
ra para la aproximacién. El DME (Distance Measuring Equi£ 
ment) es un simple medidor de distancia que responds a la 
prégunta emitida a bordo; el tiempo que transcurre entre 
la emisién de la pregunta y el de la respuesta marca la s£ 
paracién que existe entre la aeronave y la radioayuda.
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sarrollan o atraviesan el territorio nacional, respetando 
las éreas restringidas o prohibidas a la navegacién aérea 
por razones de seguridad civil o militar.
Su organizacién esta también en funcién de los dos 
grandes niveles de vuelo (FIR y UIR) utilizados indistint^ 
mente en el tréfico interior pero en relacién sobre todo 
con la longitud del recorrido que realiza la aeronave y la 
densidad de tréfico del momento. Los aviones comerciales 
estén obligados, por évidentes razones de seguridad, a se 
guir el trazado de estas aerovfas durante su vuelo y a ut^ 
lizar los niveles de altura que les indiquen los centros 
de control; como en una auténtica red urbana de calles,e- 
xisten aerovfas de doble direccién o de direccién unica,al 
canzando su méxima complejidad en las TMA de Ids grandes 
aeropuertos, que constituyen auténticas "plazas o glorietas" 
del tréfico aéreo, incluso con pasos a distinto nivel segun 
la direccién que siga la aeronave y con "seméforos" que s£ 
Fialan el paso libre o la necesidad de espera (Figs. II. é5 y 
II. S6) .
Dentro de las TMA se realizan las operaciones de apro 
ximacién y salida de los grandes aeropuertos y en ellas se 
instalan los circuitos de espera para el aterrizaje, a los 
que tiene que recurrir el control aéreo en "horas punta", 
cuando la densidad del tréfico no permite la utilizacién 
fluida de las pistas. Estos circuitos de espera son como
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gigantescos hipodromos en los que los aviones que aguardan 
su turno para aterrizar describen amplias vueltas sobrevo- 
lando un punto de referencia terrestre (VOR o NDB) que re­
transmite al avién su posicién exacta cada vez que pasa so 
bre él.
El Area Terminal de Control de Madrid (TMA-Madrid) 
se extiende sobre el espacio aéreo de toda la provincia, 
més de la mitad del de la provincia de Guadalajara, y un 
pequefio sector del de las provincias de Avila, Segovia, So 
ria, Cuenca y Toledo. Segun el AIS-AIP Espana (62 ) de 2 
de mayo de 1972, confluian en esta TMA quince aerovfas a 
través de las cuales discurre todo el tréfico de acceso y 
salida del aeropuerto de Madrid-Barajas. De la circulacién 
aérea dentro de esta TMA trataremos més ampliamente en un 
capitule posterior.
(62 ) El AIP Espafia (Aeronautical Information Publication) 
es un compendio de cartas aeronéuticas publicadas por el ' 
Aïs Espana (Aeronautical Information Service). En ellas se 
da informacién especifica sobre las caracteristicas técni 
cas y servidumbres aeronéuticas de los aeropuertos del pafs; 
el Aïs es un organisme creado a instancias de la O.A.C.I. 
por medio del cual cada pais se encarga de mantener al dfa 
esta informacién y de proporcionarla a las entidades inte 




El articule VII-39 de la citada Ley sobre Navegacién 
Aérea, establece que las superficies dispuestas para la lie 
gada y partida de aeronaves pueden ser clasificadas como 
aerodromes y aeropuertos.
En el mismo articule se llega primero a la definicién 
de aerodromo como una "superficie de limites definidos, con 
inclusién en su caso de edificios de instalaciones, apta 
normalmente para la salida y llegada de las aeronaves"; y 
después a la de aeropuerto, al que considéra como un aero­
dromo pero con la aptitud para asistir de modo regular al 
tréfico aéreo, permitir el aparcamiento y reparaciones de 
material aéreo y recibir o despachar viajeros o carga me 
diante la existencia de instalaciones y servicios permanen 
tes con carécter publico.
También en el mismo articule se especifica la diferen 
ciacién entre aerodromos permanentes y eventuales, debien 
do estos ultimos su existencia a la necesidad de crear un 
establecimiento transitorio en circonstanciés especiales.
Dentro del capitulo VII de .esta Ley ("De los aeropuer 
tos y aerodromos"), se establece asimismo la diferenciacién 
entre aerodromos militares o civiles -que pueden ser publ^ 
COS o privados- ( 6 3 ) y entre aeropuertos militares, comer
( 6 3  ) Articulos VII-39® y VII-I-3® de la Ley sobre Naveg£ 
cién Aérea.
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claies y privados ( 6 4  ), haciendo la salvedad de que "con 
caracter provisional y en tanto la red de lineas aéreas 
no disponga de aeropuertos propios, ciertos aeropuertos 
militares podrén ser declarados "abiertos al tréfico" ( 65 ) .
El articulo VII-42, por su parte, pone bajo la ju- 
risdicciôn del Ministerio del Aire todo lo concerniente 
a construccién, calificaciôn y explotacién de los aero­
dromos militares y de los aeropuertos y aerodromos publi- 
cos, aunque en el articulo VII-43 se admite que "las Corp£ 
raciones locales podrén construir o participar en la con£ 
truccion de los aeropuertos publicos, sometiéndose a las 
condiciones que previamente fije el Ministerio del Aire", 
siéndoles posible en tal caso la conservacién de la propie 
dad o la participacién en los resultados de la explotacién. 
Gracias a esto la colaboracién sobre todo de los Ayuntamien 
tos, Diputaciones Provinciales y Cabildos Insulares, ha f£ 
vorecido considerablemente la difusién de las instalaciones 
aeroportuarias en Espana.
Es évidente pues la vinculacién en nuestro pais, eu 
mo en tantos otros, entre la Aviacién Civil y el Ejército 
del Aire; del Ministerio del Aire ha dependido por comple 
to hasta 1977 la Subsecretaria de Aviacién Civil, que este 
ano fue transferida al recién creado Ministerio de Transpor 
tes y Comunicaciones ( 66 ) .
^4 ) Articulo VII-I-2® de la Ley sobre Navegacién Aérea.
(65 ) Articulo VII-405-I-2® de la Ley sobre Navegacién Aérea 
(66 ) La Subsecretaria de Aviacién Civil fue creada dentro
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El transporte aéreo civil espanol ha utilizado -y 
aiîn hoy continua haciéndolo- numerosas instalaciones mili 
tares, que normalmente precedian en el tiempo a la crea- 
cion de auténticos aeropuertos civiles; esta interrelacién 
por otro lado, excede tradicionalmente los limites de las 
instalaciones aeroportuarias y alcanza el campo del mate­
rial de vuelo, ayudas a la navegacién, personal de vuelo 
y especialistas en materia aeronéutica.
Actualmente Iberia y Aviaco utilizan aun para sus 
operaciones comerciales no pocas bases militares, como las 
de Jerez, Talavera la Real (Badajoz), Zaragoza o Reus, y 
en ocasiones han utilizado también las bases conjuntas 
hispano-norteamericanas, como ha ocurrido con las de Moron 
de la Frontera y Torrején de Ardoz con ocasién de los cie- 
rres temporales, por reparacién y ampliacién de las pistas, 
de los aeropuertos de Sevilla y Madrid-Barajas. El coste 
de la infraestructura aeroportuaria hace légica esta co£ 
xistencia de funciones civiles y militares en muchos aero 
puertos de Espaha; unas y otras tienen no obstante espacios 
bien diferenciados dentro de los recintos aeroportuarios.
del émbito del Ministerio del Aire por Decreto de 7 de se£ 
tiembre de 1963 (BOE del dia 24). Por Decreto de 14 de ene 
ro de 1971 (BOE del dia 29), correspondis a este organisme 
todo cuanto se refiere a la aviacién comercial y privada en 
el émbito de la aviacién civil; por el mismo decreto queda 
ba integrada por la Direccién General de Transporte Aéreo, 
la Direccién General de Aeropuertos y la Direccién General 
de Infraestructura; ademés de otros organismos dependian de 
ella el Servicio Meteorolégico Nacional y el Organisme au- 
ténomo de Aeropuertos Nacionales.
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Begun el indice de aerodromos del AIP Espafla fechado 
en 2 de junio de 1976 -ultima actualizacién existante en 
junio de 1979- existxan en Espafia en esa fecha un total 
de 96 aerodromos a los que aun en 1975 habia que sumar cua 
tro saharianos. De este total de 100 aerodromos, 24 se cla^  
sificaban como de carécter civil, I4 de carécter militar y 
19 de carécter mixto civil y militar, si bien hay que te- 
ner en cuenta segun lo expuesto anteriormente que la defdL 
nicién "civil" no implica la absolute inexistencia de acti 
vidades militares, como hace évidente el Servicio de Compro 
bacién de Ayudas basado en Madrid-Barajas. Ademés de ellos 
existia una base militar para hidroaviones en Pollensa (M£ 
llorca) y el aerodromo mixto briténico de Gibraltar. El res^  
to de los aerodromos estaban clasificados como "otros" sim 
plemente y sus funciones eran eminentemente privadas o p£ 
ra—militares pero en todo caso destacan, por las caracte— 
risticas técnicas de sus instalaciones, por su escasa rele 
vancia en la aviacién civil comercial. (Fig. II.é7).
Confrontando este mapa con la carta EU—l/A (edicién 
de 19 de octubre de 1976) del departamento de Navegacién 
Aérea (Divisién de Ingenierla Operative) de Iberia, exis- 
tian en esta fecha sobre el territorio nacional peninsular 
e islas Baléares un total de 47 aerodromos susceptibles de 
ser utilizados por la compaflia, cinco de ellos -cuatro de 
carécter militar- sélo en casos de emergencia; a estos ca 
bria sumar los seis aerodromos de las islas Canarias -siete
3 4 5
màs recientemente con el Tenerife-Sur- el de Melilla y 
hasta 1975 dos de los saharianos (El Aaiun y Villa Cisne 
ros) (Fig. 11.58), Esta relaci6n de aerodromos es la que 
ihàs nos interesa por sus implicaciones en la aviacién 
vil comercialj en ella se advierte claramente la importan 
cia del articule VII-402—1-22 sobre utilizaciôn de aero— 
puertos militares. La distribucion de estos aerodromos su^ 
ceptibles de ser utilizados por un transportista aëreo c^ 
vil expresa la posibilidad de accéder por medio del avion 
a las principales ciudades espaHolas y la maxima diversifi 
cacitSn aeroportuaria de la periferia peninsular y regiones 
insulares por contraposicion a la regi6n central. La exi^ 
tencia o no de lineas regulares en estos aeropuertos depen 
de ya de la rentabilidad del trâfico generado o atraido por 
el lugar. En la periferia peninsular, con excepcién de très 
provincias (Orense, Huesca y Lérida) existe en todas al me^  
nos un aeropuerto capaz de recibir servicios aéreos corner 
ciales de primera categoria; en muchas provincias, sin em 
bargo, existe una mayor diversificacién de instalaciones; 
Sevilla (Sevilla, Sevilla-Mordn, El Copero); Murcia (Mujr 
cia-San Javier, Murcia-Alcantarilla, El Carmoli); C^diz 
(Rota, Jerez); Alicante (Alicante, La Rabasa); Valencia 
(Valencia, Liria); Barcelona (Barcelona, Sabadell); Asturias
(Asturias, Lugo de Llanera) y La Corufla (La CoruRa, Santia
go); en el gran vacio central contrasta la ausencia de ins
talaciones de este tipo en 11 de las 20 provincias, con la
diversidad de Madrid: Madrid—Barajas para el trafico comer
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cxal de todo tipo; Madrid-Cuatro Vientos para aviaci6n 
privada y deportiva; Madrid-Torrej6n y Madrid-Getafe, ba^  
ses militares susceptibles de ser utilizadas por transpor 
tistas civiles en casos de emergencia; de nuevo resalta 
aqui la importancia de la capital en el contexto de la avia 
cion espanola.
Destaquemos por ultimo que el mapa del AXP EspaRa se 
nala la existencia en territorio nacional de 24 aeropuertos 
aduaneros -que pueden recibir trafico internacional por tan 














































o o o o o a oo o o o o o oo o o o o o o
o o o o o o oo o o o o o oo o o o o o o
o o o o o o ocr> cn o m o in o'd' V£» ITv CM o r- o
H CM rn rn in •H
I
r- (1) ** #« #* • • ## *• ## * #
T) c- O CM "sT r- 00 m o S3
OJ in VO VO VO vo VO VO C'­ o
TS 01 cn cn cn cn cn cn cn en •HaS rH rH i-H rH rH rH rH rH Oi>> > O0) •H rH O O O O O O 0)hP 01 ■H •H t3 O •H N N N S401 H >> u U H H
V rO rf 0 0 2 ro fto P a e B B B-5(- 01
cn <y 0) 0) 0) <D 0) 0) 0) M
rH 01 tJ T) <d T) TO 'tS<v aC3 S3 CM r* r- c~ VO cn rH<D o rH CM CM CM rH 1—1 CM CM M




































Palma de Mallorca 
Melilla
Tetuàn (hasta 1968)
Sidi Ifni (hasta 1969)

























PUENTE: Iberia, L.A.E. (Elaboraciôn propia)
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CUADRO II.9


























Estocolmo (hasta 1967) 
Dublin
Manchester (hasta 1972) 












Lille (s6lo este ano) 
Hamburgo






FUENTE: Iberia, L.A.E. (Elaboraci6n propia)
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CUADRO 11.10










Isla de la SeiI (hasta 1961)




















La Paz (hasta 1976)
Quito
Montreal





Boston (hasta 1976) 
Washington (hasta 1976)
1974 San José de Costa Rica
San Salvador
1975 Managua
(1) Se han incluido tarabién en esta relacién las escalas at1an­
ticas de Azores, Bermuda e Isla de la Sal.
FUENTE: Iberia, L.A.E. (Elaboracién propia)
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CUADRO 11.11









1943 652 1963 34.513
1944 1.289 1964 39.963
1945 1.495 1965 48.318
1946 2.874 1966 50.922
1947 3.583 1967 48.914 (1)
1948 4.358 67/68 73.083
1949 5.538 68/69 89.364
1950 8.009 69/70 101.963
1951 8.671 70/71 110.879
1952 10.137 71/72 112.764
1953 11.507 72/73 119.659
1954 13.363 73/74 124.448
1955 15.016 74/75 126.180










FUENTE; Iberia, L.A.E. Memorias.










1943 13 1963 1.250
1944 35 1964 1.679
1945 59 1965 2.103
1946 103 1966 2.267
1947 139 1967 2.250 (1)
1948 163 67/68 3.249
1949 198 68/69 4.411
1950 280 69/70 5.582
1951 357 70/71 6.578
1952 401 71/72 7.788
1953 468 72/73 9.028
1954 522 73/74 9.505
1955 577 74/75 9.843










FUENTE: Iberia, L.A.E. Memorias.
(1) Duracién del ejercicio, s6lo 10 meses.
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CUADRO 11.13







1943 7 1963 3.661
1944 12 1964 4.780
1945 16 1965 6.024
1946 37 1966 7.202
1947 61 1967 6.994 (1)
1948 79 67/68 11.239
1949 105 68/69 15.030
1950 176 69/70 18.386
1951 245 70/71 21.970
1952 313 71/72 25.585
1953 362 72/73 30.320
1954 402 73/74 37.602
1955 563 74/75 43.654




PUENTE: Iberia, L.A.E. Memorias.
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11.35- La red interior de vuelos regulares en Espana: perfcdo 1321-1928
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MADRID 0 1











H . 3 6 .  TRAZAOO DE LA PRIMERA LINEA AERFA REGULAR HACIA CANARIAS.
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11.46. IBERIA: RED INTERCONTINENTAL EN 1950. 
K. 4T. 10GRIA . QGD IWTGRcc«ffIew-r&u «►/ ■WCS.
I I .4 3 .  IBERIA: RED INTERCONTINENTAL EN 1969.
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11.50
IBERIA : Evoluci6n dc kil»5metros volados ( 1943-19/0)
RqcL trA nsA tlànU ca . 24,2%
Ejercicio 1071/7 5 
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IBERIA Evolucidn del niîmero de pasajeros transportados (1943-1976)
P/lsaj^ ROS(m{k*)
Rad auropea 34.4*/»
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. 5 3 .
BERIA : Lfneas de la red nacional en las que se utilizan aviones de gran 
capacidad (B— 747, DC-10 y S/DC-8—6 3 ).
2  1 1
Fuente: Iberia, 1975*
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DIVISION DEL ESPACIO AEREO:
LTmite de F. I .R.
- " ' Lfmite de T.M.A.
MADRID T.M.A.
■ " Aerovfas




O  Punto de notifîcaciôn oblîgatoria
®  Punto de transferencia de control
BASE PARA LA INTERPRETAC ION DE LA FIGURA 11.55 (NIVEL F.i.R.)
AYUOAS A LA NAVEGACION
0  VOR 
®  NDB
^  Dos o mas radioayudas 
VOR-DME 
VOR-NDB
O  Punto de noti FIcacion oblîgatoria 
®  Punto de transferencia de control

















^ A e r o d r o m e s  civiles (1-25)
O  Aerodromes civiles y militares (26-4]) 
( ^  Aérodromes m i l i fares (44-54, 64, 65)
#  Otros aerodromes (55~98)
Base mi Ii tar de hidroaviones (99)
BASE PARA LA INTERPRETAC ION DE LA FIGURA 11.57
Aérodromes servîdos por vue les regulares:
^  Aérodromes civiles (1-25)
Q  Aerodromes civiles y militares (26-35 y 47)
Otros aerodromes :
#  Aérodromes civiles (36-45)
O Aerodromes civiles y militares (46)
^  Aérodromes mi 1itares (48-52)
( 3  Aerodromes de emergencia para vueIos civiles (53-57) 
BASE PARA LA INTERPRETAC ION DE LA FIGURA 11.58
3 8
BASE NUMERICA PARA LA INTERPRETACION DE LA FIGURA 11.57
1. La Corufla 4 4 . Ablitas
2. Santiago 4 5 . Madrid-Torrej6n
3. Vigo 4 6 . Madrid-Getafe
4. Asturias 4 7 . GriBon
5. Santander 4 8 . Mora
6. Bilbao 4 9 . El Carmoli
7. San Sebastian 5 0 . Sevilla-Moron
8. Noain (Pamplona) 5 1 . Sevilla-Tablada
9. Madrid-Barajas 5 2 . El Copero
10. Gerona-Costa Brava 5 3 . Rota
11. Barcelona 5 4 . Armilla
12. Alicante 6 4 . Caude
13. Cordoba 6 5 . Zaorejas
14. Sevilla 5 5 . Rozas
15. Granada 5 6 . La Lanzada
1 6 . Almeria
17. Melilla
5 7 . Lugo de Llanera






6 0 . Cogullada
6 1 . Caspe
6 2 . Calamocha21. Fuerteventura
22. Tenerife-Norte 6 3 . Sotos 
66. Ocana23. Tenerife-Sur
24. La Palma 6 7 . Sanchidrian
25. Hierro 68. Almorox
2 6 . Zaragoza 6 9 . Casatejada
27. Logrofio 7 0 . Guadalupe
2 8 . Burgos 7 1 . Ciceres
29. Leon 7 2 . El Manantio
30. Valladolid 7 3 . Sta.Cruz de Mudelà
31. Salamanca 7 4 . Guadasespe
32. Madrid-C.Vientos 7 5 . Monflorite
33. Badajoz 7 6 . Castejon de Monegros
34. Albacete 7 7 . La Cerdana
35. Reus 7 8 . Ampuria Brava
3 6 . Valencia 7 9 . Manresa
37. Murcia-S.Javier 8 0 » Calaf
3 8 . Murcia-Alcantarilla 8 1 . Sabadell
3 9 . Malaga 8 2 . Igualada
4 0 . Jerez 8 3 . Albatarrech
4 1 . Gibraltar 8 4 . Castellon de la Plana
4 2 . Palma de Mallorca 8 5 . Liria
4 3 . Las Palmas de G.C. 86. La Rabasa
87. Beas de Segura 94. Saetilla
88. Linares 95. Los Retamares
89. Alcolea 96. Son Bonet
90. San Jeronimo 97. El Berriel
91. Villalobillos 98. Tecina
92. Palma del Rio 99. Pollensa
BASE NUMERICA PARA LA INTERPRETACION DE LA FIGURA II.58
1. La Coruna 3 1 . J erez
2. Santiago 3 2 . Gibraltar
3. Vigo 3 3 . Malaga
4. Asturias 3 4 . Palma de Mallorca
5. Santander 3 5 . Las Palmas
6. Bilbao
7. San Sebastian
4 7 . Badajoz







11. Barcelona 3 9 . Madrid-C. Vientos
12. Valencia 4 0 . Albacete
1 3. Alicante 4 1 . Sabadell4 2 . Castellon
14* Cordoba
1 5 . Granada 4 3 . Liria
1 6 . Almeria 44. La Rabasa
1 7 . Melilla 4 5 . Son Bonet
18. Menorca 4 6 . Salamanca
1 9 . Ibiza 4 8 . Logrono
20. Lanzarote 49. Burgos
21. Fuerteventura 50. Murcia-Alcantarilla
22. Tenerife-Norte 5 1. El Carmoli
2 3 . Tenerife-Sur 5 2. El Copero
2 4 . La Palma
2 5 . Hierro 5 3 .
Le6n
5 4. Madrid-Toerrej on
2 6 . Zaragoza 5 5 . Madrid-Getafe
2 7 . Valladolid 5 6 . Sevilla-Moron
2 8 . Reus
2 9 . Murcia-San Javier
3 0 . Sevilla
5 7 . Rota
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II.3
EVOLUCION DE LA RED INTERIOR ESPANOLA DE TRANSPORTE AEREO 
REGULAR ENTRE 1950 Y 1979.
En este apartado nos proponemos abordar el objetivo 
esencial del capltulo: la valoracién e importancia de Ma­
drid en el conjunto del pais por medio de las caracteris- 
ticas del tréfico aéreo de su aeropuerto. Para ello esta- 
bleceremos la sucesién historica durante los ultimos trein- 
ta anos del importante papel que desempena la capital en 
el conjunte de la red interior de transporte aéreo regular.
Ahora bien, no pretendemos medir este fenémeno por 
medio del simple analisis del volumen de tréfico de su ae­
ropuerto ni siquiera en comparacién con el de otras ciuda- 
des. Los conocimientos que hemos adquirido durante la fase 
de preparacion de este trabajo nos permiten saber que e] 
unico medio de establecer una justa valoracién y signifies- 
do del transporte aéreo para una ciudad sélo puede despren- 
derse del estudio de la red de lineas aéreas que organisa 
este centre y por medio de ellas de sus caracteristicas.
En este sentido la importancia relativa de una red 
de transporte aéreo debe valorarse atendiendo a très varia­
bles:
1. La diversificacién y caracteristicas del trazado de 
esta red.
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2. Las frecuencias de servicio de las lineas.
3 . La capacidad de transporte de estas lineas.
En el caso concrete de Madrid, el analisis histdrico 
de estes elementos nos permitiré conocer y medir:
1, El papel que desempeBa la centralidad geogrifica de 
la capital de Espana con respecte a nuestra red de 
transporte aéreo, fenémeno de especial significado 
por cuanto hemos visto que Madrid en este sentido
es un caso casi unico en Europa en el que se asocian 
la centralidad que le confiera su rango de capital 
-fenémeno corriente en el transporte aéreo- y su si- 
tuacién geogréfica central respecte al territorio 
nacional.
2. El significado que tiene para la ciudad el transpor­
te aéreo, hecho que no puede deducirse del anélisis 
comparative de las estadisticas de tréfico de otros 
medios de transporte por las énormes diferencias que. 
existen entre ellas y que sélo explican la consoli- 
dacién del avién como medio complementario de comu- 
nicacién extrarregional. La consideracién simulténea 
de frecuencia de servicio y de capacidad ofrecida
en una linea permiten por otro lado conocer aproxi- 
madamente la demanda de esta modalidad de transpor­
te y la importancia relativa de cada linea por cir- 
cunstancias ya expuestas anteriorroente y que hacen 
fiable el equilibrio entre oferta y demanda.
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3. El grado de aceptacién progresiva y la consolidacién 
del transporte aéreo en cada linea, de una forma més 
directe y profunda que lo que permiten los elevados 
indices de crecimiento conocidos de las estadisticas 
de tréfico.
El planteamiento y desarrollo de este estudio ha teni- 
do que hacer frente a problèmes de diversa indole entre los 
que destaca la inexistencia de estudios similares que hubie- 
ran servido no solo de guia sino de valioso elemento compa­
rative; ello nos ha inducido a ampliar el estudio de Madrid 
al resto de Espana con el fin siempre de tener bases de com­
paracién y justa valoracién del fenémeno. No ha sido posi- 
ble sin embargo estudiar ambos casos con la misma intesidad 
y légicamente hemos prestado especial atencién a Madrid cu- 
ya evolucién se estudia anualmente en todos los sentidos; 
para el resto del pais el estudio ha sido el mismo pero los 
resultados los expondreinos tan sélo en fases quinquenales 
en lo concerniente a frecuencia de lineas y en el resto de 
los casos, independientemente de fases en el tiempo, nos 
detendremos en los hechos més significatives.
Al margen de ello queremos reseflar también otros pro­
blèmes més concretos y sobre todo la metodologia seguida:
1. Las fuentes utilizadas han sido primordialmente dos: las 
Memories anuales de Iberia, L.A.E. y las tablas de hora- 
rios y lineas de esta compania y las de Aviaco que reco- 
gen las variaciones semestrales en las lineas existantes
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tanto en trazado como en horario y tipo de aeronave uti- 
lizada en el servicio. No hemos podido obtener ninguna 
informacidn fidedigna para antes de 1950 con excepcidn 
de la Memoria de Iberia de 1946 por medio de la cual he­
mos podido realizar la figura 5^9 para que sirva de puente 
entre el apartado anterior y el presente; hay que desta- 
car incluso que hemos manejado auténticos incunables en 
el caso de las tablas y horarios anteriores a 1 9 5 7 *
2. Es precise resaltar que a pesar de la unidad de fuentes 
existen algunas diferencias entre la informacion presen- 
tada a veces por las tablas y la de las memorias; en ta­
ies casos nos hemos atendio a los datos de las primeras, 
mâs detallados, si bien somos conscientes de que en ellos 
figuran a veces servicios pendientes de aprobacidn guber 
namental; en estos casos si se indicaba as£ hemos près— 
cindido de ellos hasta su confirmacidn.
3* Las fuentes no presentan la informacidn por anos riatura- 
les sino por ejercicios econdmicos en el caso de las me­
morias (de noviembre a octubre desde 1967) y por tempo— 
radas de explotacxdn en el de las tablas: 1 noviembre 
a 31 marzo y 1 abril a 3l octubre. En relacidn con ello 
y con nuestro propdsito de no obtener médias anuales no 
representativas dividimos cada afio de estudio en dos 
temporadas: invierno, que recoge la informacién de no­
viembre a .marzo del arSo precedents y corriente y verano, 
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abril a octubre; este quiere decir que cuando hablamos 
de una determinada linea inaugurada en el invierno o 
temporada de invierno de i9 6 0 , por ejemplo, su puesta 
en servicio tiene lugar -a no ser que se indique lo con­
trario- el 1 de noviembre del afSo precedente. Por otro 
lado hay que destacar que la informacidn de invierno es 
inalterable para todas las lineas durante los cinco me- 
ses que dura ; la de verano en carabio puede variar has­
ta quincenalmente segun el mes: en estos casos nos he­
mos atenido al momento de maxima intensidad del servicio 
que suele corresponder a la segunda quincena de julio 
y agosto, dias m^s representatives del trâfico estival.
En el caso de Aviaco la informacion mâs antigua de la 
que hemos podido disponer se remonta a julio de 1951 y 
en los primeros afios la vigencia de sus tablas de hora­
rios no coincide con las de Iberia; aqui hemos tenido 
que consultar tablas de vigencia semanal para 1 95 1 y men- 
sual para 1952, 1953 y parte de 1954. Desde el verano 
de este ultimo aîio las tablas empiezan a ser también de 
vigencia semestral. Aunque esto no ha représentado pro­
blems para las lineas si lo ha sido para las frecuencias, 
caso en el que se han obtenido las médias para invierno 
y verano con objeto de sumarlas a la informacion de Ibe­
ria .
4. Con respecto a la capacidad de las lineas hemos tenido 
que hacer frente a la adaptabilidad de plazas de los a- 
viones modernos que ocasionalmente puede variar, espe—
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cialmente en los de mayor capacidad; este hecho es in— 
posible de conocer por lo que nos hemos atenido en t>- 
do momento a la capacidad media que para cada avi6n ;n 
cuestion tiene determinada el transportista; estos vilo- 
res se presentan en el apendice y por lo general dif.e— 
ren en poquisima proporcidn para los casos antes apui- 
tados, en valores de hasta treinta plazas de diferentia 
para aviones de 3 00 plazas de capacidad media; las os- 
cilaciones no afectan pues gravemente a nuestro prop»- 
sito de resaltar un volumen comparative entre una liiea 
y otra.
Los résultados del estudio se exponen en cuatro ftses:
a) La evolucion de la irradiaci6n de lineas desde Madrid, 
en la que se analizan anualmente las variaciones en tra­
zado, frecuencias y capacidad agrupadas en très décadas 
que se establecen en funcion de las caracteristicas del 
trâfico analizadas en el capitule anterior: 1950-195*; 
I9 6O-I969 y I9 7O-I9 7 9 . En el momento de redactar el pré­
sente apartado no disponiamos aun de las memorias de 
Iberia de 1978 y 1979 ni de las tablas del verano de 
1 979 por lo que la informacion finaliza en el invierio 
de 1 9 7 9 y las comparaciones interanuales en 1978.
b) La evolucidn de la red interprovincial, dividida en va­
rias regiones geogr^ficas, y en la que se presta espe­
cial atencion a la dtversificacion de lineas.
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c) Las conclusiones del estudio, en las que se desarrollan 
al mismo tiempo el valor del indice de diversificacidn 
de Madrid y un ejemplo de la complementariedad del trans­
porte aëreo para la ciudad.
d) ünos apéndices que contienen la informacidn anual deta- 
llada de las lineas irradiadas desde Madrid, y la infor­
macién quinquenal simplificada de esta irradicacion pa­
ra los restantes aeropuertos espanoles, todo ello comple- 
tado por apéndices cartogréficos en los que se presentan 
para faciliter la vision de conjunto:
- la evolucion de las frecuencias de servicio entre 
Madrid y los restantes centres espanoles.
- la evolucién de la red interior espafiola de trans­
porte aéreo por temporadas y diferenciada segun 
très éreas geogréficas: Madrid, Barcelona y reste 
de Espana.
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II.3.1. Irradiacion de la red interior espanola a partir 
de Madrid.
? )  i
11.3.1. IRRADIACION DE LA RED INTERIOR ESPANOLA A PARTIR 
DE MADRID
11.3.1.1. PERIODO 1950-1959
11.3.1.1.1. Desarrollo de la red.
Al comenzar el periodo considerado se observa que ya 
se encuentra estructurado lo esencial de la red interior 
irradiada desde Madrid, situacién que difiere sin embargo 
de la de las irradiaciones interprovinciales. En 1951, 
primer ano de que disponemos de los datos conjuntos de 
Iberia y Aviaco, ya estén abiertos al trafico interior re 
gular 20 aeropuertos:
- Madrid, Barcelona, Zaragoza, Valencia, Alicante, Sevi 
11a, Malaga, Badajoz, Lugo, Santiago, Santander y Bil 
bao en el émbito continental.
- Palma de Mallorca y Menorca en la region balear.
- Las Palmas, Tenerife, Fuerteventura y Arrecife en el 
émbito insular canario.
- Melilla y Tetuén en el érea norteafricana espafiola.
Desde principles de la década, Iberia mantiene servi, 
cios directes sin escala desde Madrid a Barcelona, Sevilla 
y Valencia en la Peninsula, y hacia Palma, Las Palmas y 
Tenerife en las éreas insulares. A estos servicios se suman 
uno de carécter estacional de verano que enlaza a la cap^ 
tal también directamente y sin escalas con Santiago.




no de 195 4 asistimos a la apertura de dos nuevas lineas, 
una a Vigo y otra a Granada, si bien esta ultima se ve in 
terrumpida durante el verano de 1954 e invierno de 1 9 5 5 .
Aviaco, por su parte, mantiene desde Madrid una serie 
de servicios coinplementarios que se integran en el conjunto 
de su red interior mediante conexiones horarias que respon 
den mas que a servicios directos a las limitaciones que le 
impone su flota.
En el primer ano que conocemos Aviaco vuela directa
Santander
mente sin escalas desde Madrid a BilbaoT^Barcelona, Alican 
te y Badajoz. Ademâs de estos servicios mantiene lineas 
via Sevilla a Jerez, via Lugo a Santiago -desde donde el 
avion prosigue a Barcelona- y via Zaragoza a Barcelona, 
servicio que asimismo prosigue con el mismo avion a Palma 
y Menorca.
El servicio a Badajoz y el de Madrid-Lugo-Santiago 
desaparecen en el mismo invierno de 1952, subsistiendo e^ 
ta ultima como linea directa sin escala a Santiago desde 
donde ya s6lo se alcanzara Lugo en 1953. También en 1952 
Aviaco empieza a cubrir un servicio directe sin escala a 
Palma de Mallorca que funcionaré sélo hasta el verano de 
1 9 5 4 . Este mismo ano dejaré de funcionar el servicio a Bar 
celona via Zaragoza asi como el que alcanza Jerez, creéndo 
se en contrapartida una nueva linea Madrid—Granada-Sevilla.
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Los servicios a Baléares mantienen pues durante toda 
la primera mitad de la década la tradicional conexion Ma- 
drid-Palma ya que sélo durante el verano de 1953 aparece 
un servicio de Iberia entre las dos ciudades que hace esc^ 
la en Valencia.
Por contraposicién los services a Canarias son los 
que conocen durante esta fase una mayor complejidad basada 
sobre todo en la lejania geogréfica de las islas, que hace 
més rentable la utilizacion de escalas intermedias; desde 
el mismo verano de 1950 aparece un servicio territorial 
( 6 7 ) que enlaza a Madrid con Las Palmas Haciendo escalas 
en Tetuén, Casablanca, Sidi Ifni y Cabo Juby, linea que 
recuerda en casi todo su recorrido los primeros servicios 
aéreos que se dirigieron hacia el archipiélago. En el in 
vierno de 1952 esta linea conoce nuevos cambios que se tra^ 
ducen en la incorporacién de dos nuevos servicios de Iberia, 
ambos con destino Las Palmas pero uno de ellos con una un^ 
ca escala en Casablanca y otro de recorrido absolutamente 
"nacional" que también sigue el litoral africano pero sal^  
ta directamente desde Tetuén â. Villa Bens (antiguo Cabo
( 6 7 ) Segun la Direccién General de Aviacién Civil, se de 
nominé linea territorial a aquélla que ténia ambos terming 
les en el territorio del Estado donde estaba matriculada 
la empresa aérea y que pasaba sobre un territorio extran^e 
ro o sobre aguas internacionales en distancias relativamen 
te grandes.
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Juby). En el verano de este mismo aïïo se incorpora una 
nueva ruta con escala lînica en Casablanca pero esta vez 
con destino Tenerife, y dos lineas de Aviaco que alcanzan 
Canarias una via Sevilla y Casablanca y otra via Sevilla 
solo. Desde 1953 Iberia deja de operar a Canarias via la 
ciudad marroqui, intensificando sus servicios sin escala 
a cada una de las islas; del mismo modo el servicio coste 
ro hacia Canarias conoce desde 1953 una unica escala -Te^  
tuan- entre Madrid y los aerodromos espanoles saharianos, 
desde donde se sigue hacia Canarias. Aviaco por su parte 
desde el verano de 1954 opera sus dos rutas a Canarias una 
via Sevilla y otra via Casablanca.
Todavia a lo largo de esta década siguen teniendo 
gran importancia en la red interior los servicios con el 
norte de Africa situado bajo el protectorado espanol; Ma^  
drid sin embargo tiene relativamente poca importancia den 
tro de ellos. Los antiguos servicios que enlazaban la cap^ 
tal con el territorio norteafricano via Sevilla o Mélaga 
dejaron de ser directos durante los anos cuarenta para in 
dividualizarse en dos etapas: desde Madrid a Sevilla y M^ 
laga, y desde estas ciudades andaluzas hacia Tetuén y Meli. 
lia —ésta solo desde Mélaga. La conexién con la zona del 
Séhara debia realizarse via Las Palmas, desde donde exis- 
tian servicios a Villa Bens y Sidi Ifni; Madrid, en cambio, 
solo mantuvo con la region septentrional un unico servicio, 
pero de carécter internacional, con Ténger, cuyo aeropuerto
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sélo esté a una hora de distancia de la antigua capital 
del Protectorado. Al iniciarse la década queda restableci 
do, como hemos visto, un servicio a Canarias via el Africa 
Espahola, pero pronto se individualize también un nuevo 
servicio que enlaza las capitalidades de Madrid y Tetuén; 
esta linea, que opera desde abril de 1 9 5 2 , es precedida 
por un servicio idéntico que funciona sélo entre agosto y 
noviembre de 1951 y desde esta fecha hasta la indicada por 
el que une a Madrid con Sidi Ifni via Tetuén. También pre 
cediendo a la independencia del Protectorado las relacio 
nés de Madrid con éste se intesifican; a los servicios Ma 
drid-Tetuén y Madrid-Tetuén-Séhara—Canarias se suman dos 
nuevos servicios de Aviaco hacia la capital del Protectory 
do pero con escala uno en Sevilla, desde el verano de 1952, 
y otro en Granada, desde el verano de 1955* Desde el invier 
no de este mismo ado Iberia ha iniciado un servicio direy 
to sin escalas entre Madrid y Melilla, ciudad sélo alcanzy 
ble hasta ese momento via Mélaga o Tetuén.
Aunque por su longitud deberia encuadrarse entre las 
rutas intercontinentales, la linea a Guinea Ecuatorial se 
incluye aun en esta época entre los servicios interiores.
El servicio fue inaugurado el 22 de enero de 1949 por Avia 
co haciendo el recorrido Madrid-Sevilla-Casablanca-Tenerÿ 
fe-Las Palmas-Villa Cisneros-Dakar-Conakry-Robertsfield 
(Monrovia)-Abidjan-Accra-Lagos—Bata, linea que aprovechaba 
a lo largo de su recorrido la etapa de tréfico Peninsula-Cana
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rias y que requeria este elevado numéro de escalas debido 
al reducido radio de accion del avion utilizado. El servÿ 
cio dejarxa de operar temporalmente para reanudarse el 6 
de julio de 1951 esta vez con el trazado Madrid-Las Palmas- 
Villa Cisneros-Robertsfield-Lomé-Bata. Desde el invierno 
de 1 9 5 3 se harfa cargo de esta ruta Iberia -en calidad de 
companxa de bandera ya que el servicio requeria escalas en 
aeropuertos extranjeros- que vuelve a modificar su trazado 
que toma ahora una ruta transsahariana en lugar de la cos 
tera que seguia Aviaco. Partiendo de Madrid el avién hacia 
una primera escala comercial y técnica en Valencia, aero 
puerto desde el cual -por estar situado a nivel del mar- 
podia despegar con menor consumo de combustible; entre Va 
lencia y Data ya sélo se requeria una escala técnica en Ly 
gos; en Data el avion conectaba con otro servicio con Santa 
Isabel, a la inversa de lo que ocurre hoy dia.
Durante la fase 1955-1959 la red interior de émbito 
continental y balear de Iberia apenas expérimenta cambios.
No ocurre lo mismo sin embargo con la de Aviaco que en es 
tos momentos esté experimentando cambios trascendentales en 
su historia.
En el sector septentrional Aviaco inaugura en el invier 
no de 1 9 5 5 , un ano més tarde que Iberia, la linea Madrid- 
Vigo y deja de operar en este ano y durante 1956 también su 
servicio estival Madrid-Oviedo. Desde el verano de 1957 
inaugura un nuevo servicio Madrid-San Sebastién. Hacia el
4 0 3
sector nordeste de la Peninsula reanuda temporalmente 
-invierno de 1958 solamente- su linea con Zaragoza y duran 
te todo el ano mantiene un servicio Madrid-Reus que ya no 
volveré a ser operado hasta bien entrados los ados setenta 
y en este caso por Iberia. En el sector meridional vuelve 
a operar temporalmente la linea Madrid-Badajoz (19 58-1959), 
se suprime el sector regional Granada-Sevilla y se inaugu 
ra una nueva liena Madrid-Cérdoba en el invierno de 1959.
Las variaciones més notables durante este periodo 
entre las lineas de la red interior organizadas por Madrid 
se dan sin embargo en las relaciones con la regién nortea 
fricana, y por tanto en las de Canarias, como consecuencia 
de la independencia de Marruecos, acaecida en 1956, hecho 
que no déterminé no obstante la brusca interrupcién de los 
servicios aéreos con Tetuén; es mas, muy poco tiempo antes, 
el 17 de abril de 1955, Aviaco creaba una nueva linea My 
drid-Granada-Tetuén que se mahtendria vigente hasta finales 
de marzo de 1958. Hay que tener en cuenta que, a diferencia 
de otros casos, en el del Protectorado espanol norteafricy 
no, la independencia no supuso una inmediata ruptura de in 
tereses y relaciones, por el contrario, la importante colo 
nia espafiola que continué residiendo en estos territories 
en los ahos inmediatos y la permanencia de ciertos contin 
gentes de tropas mantuvieron aun fuerte la ya profunda in 
fliiencia espanola en esta regién, de la que no se retiraria 
la circulacién monetaria de la peseta hasta 1958.
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Durante estos primeros anos de la segunda mitad de 
la década, la red hacia Canarias mantiene el enlace sin ey 
calas entre Madrid y las dos islas principales y los mis- 
mos servicios de Aviaco que hacen escala en Casablanca o 
Sevilla. Ademés de estos funciona el servicio a Canarias 
via Tetuén y el érea sahariana hasta el verano de 1958, mo
mento en que desaparece la escala en Tetuén.
Solo muy a finales de esta década es cuando se produ 
ce una auténtica remodelacion en las rutas que enlazan Ma 
drid con el Africa espanola y Canarias:
- desde el verano de 1959 cesa en su operatividad la
ruta Madrid-Tetuén, aunque esta ciudad marroqui pue
de seguir siendo alcanzada en servicio no directo 
via Sevilla o Mélaga.
- Sevilla sustituye desde el verano de 19 58 a Tetuén 
como escala en la ruta de Madrid a Canarias via Sÿ 
di Ifni y Villa Bens.
- en el verano de 1958 Aviaco reunifies sus lineas 
en una séla via Sevilla y Casablanca, opérande so 
lo via Sevilla (invierno 1959) o Casablanca (vera 
no 1959) para desdoblarlas después de nuevo.
- desde el verano de 1959, por la cesién a Marruecos 
de la parte septentrional del Séhara EspaRol (érea 
de Tarfaya, en la que estaba incluida.la escala a 
Villa Bens), El Aaiun, capital del territorio saha
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riano se incorpora a la ruta de Madrid a Canarias 
via Sevilla y Sidi Ifni, nueva relacion de capity 
lidad.
- los servicios hacia el érea guineana experimentan 
también cambios: desde el verano de 1955 la linea 
Madrid-Valencia—Niamey-Bata se hace semanal, y dey 
de el verano de 1957 la escala en Niamey es susti 
tuida por la de Lagos. A esta ruta se suma desde el 
invierno de 1958 un nuevo servicio semanal que per 
mite alcanzar Bata desde Madrid con una unica esca 
la en las Palmas ( 68), linea que quedaré como unÿ 
ca desde el verano de 1959 por cese de operatividad 
de la que hacia escala en Valencia.
- también desde el verano de 1958, pasada la primera 
oleada de repatriaciones del Protectorado, deja de 
operar la linea Madrid-Melilla, ciudad que sin embay 
go puede alcanzarse en servicio no directo via Mé 
laga (69 ).
El dinamismo de la red interior espahola de trany 
porte aéreo durante esta época es sintoma inequivoco de la
(68 ) Aun en esta etapa siguen siendo frecuentes las esca 
las técnicas en Bamako, Accra o Lagos, en la etapa Las Pal 
mas-Bata.
(6 9 ) Junto con Iberia, la compahia marroqui Air Atlas -pre 
decesora de la actual Royal Air Maroc- opero temporalmente 
durante esta época en la linea Mélaga-Melilla.
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escasa consolidacién que aun tiene esta modalidad de trans 
porte. Madrid, como ya se evidenciara desde el término de 
la guerra, sigue siendo el nucleo fundamental en torno al 
cual gravita la mayor parte de la red; estén en relacién 
aérea con él ya los principales centres régionales peninsu 
lares e insulares.
El trazado de la red durante este perxodo responds 
aun a un tipo de funcion de desenclave fisico y politico 
prédominante, en el que Madrid desempena un papel importari 
te derivado de su capitalidad. Los servicios de este tipo 
se orientan hacia cuatro regiones:
a) el area insular balear, cuyo tréfico con la capital 
esté monopolizado por Palma.
b) él érea insular canaria, en la que a pesar de la di 
versificacion aeroportuaria los servicios con Madrid 
son acaparados por Tenerife y Las Palmas,centro éste 
ultimo que ya funciona como pequeha plaça giratoria 
hacia las otras dos islas de su provincia y hacia el 
Séhara : Espafiol.
c) el érea norteafricana (Protectorado y Séhara) en la 
que la mayor parte de los servicios se dirigen a Te 
tuén y sélo alguno con auténtico carécter de correo 
por su trazado alcanza la regién sahariana. La rela 
cién con Melilla responds evidentemente a necesidades 
temporales motivadas por la multiplicacién de los ly 
zos de esta ciudad con la capital del pais durante el
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periodo independentista marroqui.
d) el érea guineana, méxima expresién de una relacién 
de desenclave entre la metrépoli y la colonia.
Es de destacar sin embargo que el papel de Madrid en 
las relaciones de desenclave con el Protectorado queda re 
ducida a un segundo piano que radica esencialmente en sus 
funciones administratives. Sevilla y Mélaga por el contra 
rio son, en razén de su proximidad geografica y del predo 
minio de la emigracion andaluza entre la colonia espanola 
residente en esta regién, los auténticos centros rectores 
del desenclave. Madrid puede desempenar no obstante el py 
pel de centro canalizador del tréfico de esta regién con 
el resto del pais y es^ecialmente con Barcelona.
IX.3 .1.1.2. Anélisis de las frecuencias de tréfico.
a) Linea Madrid-Barcelonaî
Durante toda la década Barcelona es el unico aeropuer 
to del Noreste espafiol que mantiene un servicio aéreo per 
manente con Madrid, corriente que se define desde un prin 
cipio, y como es de esperar, como la més importante en el 
contexte de todo el tréfico aéreo interior espanol.
Iberia y Aviaco se asocian en la explotacién de esta 
ruta. Los aviones utilizados apenas experimentan modifies
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clones en toda la década; el Douglas DC-3 y el DC-4 de Ibe 
ria son los aviones de més prestigio en este momento en to_ 
da Europa para rutas similares; en principle el DC-4 solo 
es utilizado para los servicios que, enlazando las dos ciu 
dades, tienen una proyeccién internacional; su importamcia 
en esta ruta es sin embargo creciente con respecto a la del 
DC-3 y conforme avanza la década tiende a ser utilizado 
cada vez més en los servicios de émbito interior para los 
que el DC-3 se révéla ya demasiado pequeho;desde el verano 
de 1 9 5 7 Iberia introduce el Convair 440 Metropolitan, avion 
intermedio més moderno que se haré caracteristico en toda 
la red interior espanola. Aviaco en cambio suele utilizer 
durante todo este periodo aviones més pequehos tipo Bloch, 
Heron y Languedoc.
Las frecuencias ofrecidas en esta linea conocen un 
alza progresiva durante todo el periodo, con unos indices 
de estacionalidad variables pero que generalmente indican 
predominio de vuelos de verano sobre el invierno, época en - 
la que sin embargo la disminuciôn en la oferta de plazas 
no es tan acusada.
La variaciôn en las frecuencias es relativamente rj£ 
pida: las iniciales f 18 de invierno y f 25 de verano de 
1 9 5 0 , se duplican en 1952 para el primer caso y en 1955 
para el segundo, y en proporcién semejante lo hace la ofer 
ta de plazas, lo que indica un mayor dinamismo de la co— 
rriente durante el periodo invernal.
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La participacién de Aviaco en este servicio es més 
sensible a partir del invierno de 1955, llegando a alcan­
zar valores de hasta f 27 como en 1 9 5 7; este aumento es sin 
embargo menos sensible en las plazas, pues como hemos indi 
cado Aviaco utiliza aviones més pequehos.
En 1 9 5 6 existen ya casi 8 servicios diarios en cada 
sentido (f 54) en verano y casi 9 (f 6l) en invierno, pro 
porcién considerablemente superior a la del resto de las 
corrientes de tréfico interior del pais.
Desde 1956 Aviaco opera en esta linea con un carécter 
més estacional reforzando los servicios de Iberia, lo que 
tiene como resultado fuertes incrementos en los indices de 
estacionalidad, que reflejan ahora la contraposicién de las 
f 50 de invierno a las f 64 de verano en 1 9 5 7 , y las f 65 
de verano a las f 53 de invierno en 1958.
La evolucién de las frecuencias permite ver en defi­
nitive el fuerte predominio de Iberia en la linea, y el r£ 
pido incremento en los indices diarios de frecuencia, que 
pasan de 2,5 a 3,5 en el mismo aho 1 9 5 0 (de invierno a vera 
no), a 5,7 en el verano de 1952 y a 6,1 en la misma época 
de 1953; el indice alcanza 7,8 en 1955 y 9 en 1957, siempre 
en verano, época durante la cual llega al méximo de la dé­
cada : 9,3 en 1958.
En 1959 los indices diarios eran de 6,3 para el inv 
vierno (triple que en 1950) y 8,4 para el verano (mas del 
doble que en 1950). La oferta de plazas este mismo ano se 
elevaba a 2083 para el invierno (3,7 veces més que en 1950) 
y 2233 para el verano (2,6 veces més que en 1950). La rely
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tivamente acusada estacionalidad que conoce el tréfico de 
esta ruta en favor de la temporada estival se contrapone 
sin embargo con el mas dinémico ritmo de crecimiento del 
tréfico de invierno, tanto por la oferta de plazas como 
por el numéro de vuelos.
Al margen de esta linea,Aviaco opera entre noviembre 
de 19 57 y noviembre de 1958, un servicio con seis frecuen­
cias semanales a Reus/Tarragona.
b) Lineas Madrid-Andalucia;
La corriente geogréfica con la région andaluza es la 
més diversificada que parte de Madrid durante toda esta dé 
cada pues se mantienen relaciones con los aeropuertos de 
Sevilla, Mélaga, Granada, Jerez, Cérdoba y Melilla ( 70 ). 
Como en el caso anterior, en la explotacién de esta corrien 
te se asocian Iberia y Aviaco; las lineas de Mélaga y Melÿ 
lia fueron operadas en todo momento por Iberia, en tanto 
que las de Granada, Cérdoba y Jerez sélo por Aviaco.
(70 ) Melilla deberla quedar incluida geogréficamente den 
tro del érea del Protectorado espafiol, pero hemos preferÿ 
do asociarla a Andalucia por razones ya apuntadas y en re 
lacién con su aislamiento politico y pérdida de su hinter 
land a raiz de la independencia marroqui. Por otro lado, 
la competencia de este aeropuerto, a diferencia del caso 
de Tetuén, es meramente local desde un principio.
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La linea Madrid-Sevilla es desde un principio la mas 
importante de esta regién, fenémeno légico si tenemos en 
cuenta el papel de metrépoli regional de Sevilla con respey 
to a toda Andalucia y la zona norteafricana y el lento des 
pertar al turismo de la costa malaguena. El avién predomÿ 
nantemente utilizado en esta ruta por Iberia es el DC-3, 
que no incluye el DC-4 hasta el verano de 1957; Aviaco utÿ 
liza también aqui indistintamente los pequenos Bloch, Lan 
guedoc. Héron y Britannia.
Las frecuencias en la linea a Sevilla conocen un pry 
gresivo crecimiento durante toda la década aunque més mode 
rado que en el caso de Barcelona, ruta con respecto a la 
que tiene una importancia decreciente en relacién sobre to 
do con très hechos:
1. La creciente relevancia de Barcelona en el émbito 
econémico espafiol.
2. La importancia en aumento del aeropuerto catalén co 
mo escala en las lineas entre Madrid y Europa.
3. La diversificacién de los enlaces directos entre My 
drid y la regién norteafricana, fenémenos por los 
que el tréfico con Sevilla tiende a centrarse sobre 
una mera comunicacién de carécter regional.
sintoma de esto ultimo es también el hecho de que la 
estacionalidad de la linea andaluza es menor que la de la 
catalana. El crecimiento en las frecuencias de la primera
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es en todo momento més contenido: f 12 de 1950 (invierno 
y verano) no se duplican hasta 1956 (f 24 invierno y f 27 
verano). La evolucion de los indices diarios es asimismo 
més lenta pero hace de esta corriente la segunda en impor 
tancia dentro del émbito interior; frente al indice diario 
1,7 de 1 9 5 0 se alcanza ya el 2,7 en el invierno de 1952, 
el 3,1 en verano de 1955 y el 4 en el verano de 1958. Al 
finalizar la década el indice se situaba en 4 para invier 
no y 4,3 para verano, superando el doble del inicial pero 
sin alcanzar el triple catalén. La oferta de plazas, caray 
terizada también por una menor estacionalidad que la de la 
linea catalana, triplicé en cambio su valorr frente a las 
336 de 1 9 5 0 , en 1959 se elevaban a 1 0 1 9 .
La linea Madrid-Mélaga se inicia en el verano de 1951 
y conoce un crecimiento més espectacular que los anteriores, 
pues la débil frecuencia inicial de 3 servicios semanales 
se increments hasta 14 en 19 59 (casi 5 veces més) y la ofer 
ta de plazas de las 84 en 1951 a las 700 de 1959 (casi 8 
veces més). La evolucién del indice diario refleja también 
esta répida progresién que parte de 0,4 en 1951, alcanza 
el 1,3 en 1953 y el 2 en 1958, valor en el que se mantiene 
el afîo siguiente, pero con una sensible diferencia de los 
de Barcelona y Sevilla. Iberia opera durante toda la décy 
da en esta ruta con DC-3 hasta el invierno de 1959 en que 
introduce el Convair 440 M. Es caracteristico de esta ruta 
durante este periodo la ausencia de estacionalidad en el
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tréfico ofrecido por el transportista, fenémeno en el que 
hay que ver en cierto modo también el papel regional de la 
ciudad malaguena pero sobre todo su valor como centro de 
conexién hacia el Protectorado, mucho més importante de mo 
mento que su funcién turistica.
Las otras lineas emitidas desde Madrid hacia Andalu 
cia tienen una importancia secundaria. La de Granada expe 
rimenta cambios.probablemente en relacién con su baja ren 
tabilidad que obligé al transportista a buscar la idoneidad 
de su servicio. Aviaco inauguré la ruta en el invierno de 
1 9 5 4 ,durante el afio 1956 Granada sélo constituyé para el 
transportista una escala en la linea Madrid-Tetuén; con la 
cesién del Protectorado la linea Madrid-Granada adquiere 
carécter estacional de verano en 1 9 5 7 y 1958 y sélo desde 
19 59 vuelve a funcionar en invierno también. Las frecuencias 
se mantuvieron todo el tiempo en très semanales, con una 
oferta en torno a las 100 plazas, hasta alcanzar ya en el 
invierno de 1959 las cuatro semanales.
La linea a Jerez funciona solamente hasta noviembre 
de 1 9 5 2 con dos servicios semanales via Sevilla. En el in 
vierno de 1958 volveré a surgir esporédicamente como servÿ 
cio di recto sin escala y con siete frecuencias pero sin my 
yor trascendencia en el tiempo.
La linea de Cérdoba surge ya a finales de la década 
con seis vuelos semanales operados por Aviaco.
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En la linea Madrid-Melilla opera Iberia sélo entre 
el invierno de 1955 y el verano de 1958, en un servicio 
directo sin escalas que realiza con DC-3. Se trata de una 
ruta de desenclave hacia la capital cuya frecuencia refie 
ja su escasa importancia: f 1 de invierno y f 2 de verano, 
que sélo alcanzan un méximo de f 3 durante el verano de 
1957 y el invierno de 1 9 5 8 , justo antes de ser suprimido 
el servicio y seguramente en relacién con la salida de ey 
panoles del Protectorado. La desaparicién de esta linea de 
be relacionarse con este ultimo hecho también por cuanto a 
partir de ese momento Melilla queda convertida en una "iy 
la politica", centro décadente de escaso interés para la 
capital y cuyo desenclave se realiza a través de Mélaga.
c) Lineas Madrid-Levante;
En este caso existe la disociacién entre la ruta a 
Valencia y la de Alicante operadas en exclusive por Iberia 
y Aviaco respectivamente.
La existencia de la linea de Valencia podria estar 
definida por très motivos fondamentales ; la importancia a 
escala nacional y el carécter de metrépoli regional de Vy 
lencia, su valor como centro de desenclave con respecto al 
archipiélago balear y finalmente el papel que empieza a ty 
ner su aeropuerto como medio canalizador del turismo hacia 
la Costa alicantina.
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Durante toda la década Iberia opera en esta linea con 
aviones DC-3 y sélo ocasionalmente con Bristol; el DC-4 sé 
lo se incorpor^uando la linea a Guinea hace escala en Va 
lencia.
Esta linea tiene una importancia relativa menor que 
las de Sevilla y Mélaga, fenémeno en el que podrian inci— 
dir varias circunstancias: la mas importante de todas es 
la mayor proximidad geogréfica de la ciudad valenciana a 
la capital y sobre todo el trazado de la linea férrea que 
une a las dos ciudades, mucho més directo que en el caso 
andaluz, en el que el ferrocarril y el automévil tienen que 
hacer frente no sélo a la distancia, sino también al "recy 
do” de Despefiaperros. Por otro lado hay que tener en euen 
ta que el desenclave regional de Sevilla y Mélaga se reali­
za tradicionalmente por medio de Madrid, funcién que tiene 
que compartir la capital con Barcelona en el caso de Valen 
cia; es significative en este sentido senalar que précisa 
mente una de las lineas interprovinciales més arraigadas 
de entre las que existen en esta época, es la de Barcelona- 
Valencia, a pesar de la relativamente escasa distancia que 
sépara a las dos ciudades. Podriamos anadir que Sevilla y 
Mélaga tienen para Madrid un papel destacado como centros 
de enlace hacia el érea norteafricana, mucho mayor que el 
que puede representar Valencia para Baléares; de nuevo aqui 
el desenclave del érea africana se realiza con mayor inten 
sidad por medio de la capital que en el caso balear, para 
el que Barcelona es el centro principal, Cabria apuntar a 
demés un ultimo factor relacionado con el turismo que em-
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pleza a visitar nuestro pa£s en esta década; el proceden 
te de Europa que se dirige hacia la costa alicantina pene 
tra directamente por Valencia o via Barcelona, mientras que 
el que se encamina hacia la Costa del Sol y Andalucia en 
general -potencialmehte mâs usuario del transporte aérec 
ademas- tiene su primera entrada por medio de Madrid si 
procédé de Europa, y mas aun si viene de America. En este 
sentido es en cierto modo m£s lègica la mayor importancia 
de la relacion desde Madrid a Malaga, que la de Valencia, 
ciudad en cambio de mayor relevancia a escala nacional, 
comparable a la de Sevilla cuya linea con Madrid también 
la superaj trente a ello, Valencia mantiene ya en esta é 
poca una relacion con Barcelona que aun est^n lejos de 
alcanzar las dos ciudades andaluzas.
Con todo, esta linea es tambiën de las m^s importan 
tes que irradian desde Madrid durante la década, a lo lar^  
go de la cual puede apreciarse su relative consolidacién; 
las f 3 invierno de 1950 se doblan ese mismo verano, va­
lor en el que se mantiene hasta el invierno de 1953 en que 
se triplica. El indice diario superior a 1 se mantiene re 
gularmente desde el verano de 1954, pero no alcanza el va^  
lor 2 hasta 1958, en cuyo verano se da el méximo de 2,3 
para descender a 2 en todo 1959. Sintoma inequivoco de e^ 
ta consolidacién es la oferta de plazas, que para el peric 
do invernal se quintuplica entre 19 50 (84) y 1959 (420); 
el crecimiento para la época Le verano es sin embargo mener 
(de 168 a 392), siendo de resaltar la debilidad de la esta 
cionalidad de la linea, que acusa incluse ciertas tenden­
cies a los maximos de invierno.
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La linea Madrid-Alicante, funciona toda la década 
aunque en 1954 y 1955 sélo con carécter estacional de ve 
rano. Su débil frecuencia, que en ningiîn momento sobrepasa 
el valor f 3, denotan en cierto modo un carécter de ser- 
vicio de desenclave si bien en un principio, por conexién 
de horarios, parece estar en funcién del enlace con el 
servicio -también operado por Aviaco- que une la ciudad 
levantina con Orén.
d) Lineas a Zaragoza 2 Ba^j^o£:
Carecen aun de importancia en esta década puesto que 
su vigencia es muy limitada en el tiempo. En ambos casos 
opera Aviaco con bajas frecuencias. La linea a Zaragoza 
funciona como etapa de tréfico en la de Barcelona hasta e3 
verano de 1954 y sin sobrepasar en ningun momento el valor 
f 4* La linea a Badajoz aparece sélo a principio y finales 
de la década, no funcionando entre 1952 y 1957, y no reba 
sa el valor f 3» Tan sélo en el invierno de 1958 Aviaco 2 
pera un servicio diario en ambas lineas, que no résulta 
significative por su escasa vigencia,
e) Lineas a Galicia y Norte;
El tréfico aéeo entre Madrid y los sectores septen 
trional y noroccidental de la Peninsula tiene escasa rele^ 
vancia aun durante este periodo. Los factores més favorables 
para la implantacién de servicios aéreos (industrializaci-én
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del Pais Vasco y Asturias, turismo interne hacia Santander^, 
San Sebastian y las Rias Bajas) se enfrentan sin embargo a 
fuertes condicionantes negatives: las condiciones climato 
logicas de la mayor parte de los territories de estas re 
giones son francamente adversas al transporte aéreo, més 
aun teniendo en cuenta la diffcil accesibilidad de algunos 
de sus aeropuertos y sobre todo las caracteristicas técni^ 
cas muy limitadas de los aviones de esta época; la dificul^ 
tad en mantener horarios y por tanto la regularidad de las 
lineas no hacen de estas regiones buenos mercados operati^ 
vos para los transportistas sobre todo por la competencia 
del ferrocarril que por otro lado atrae a buena parte del 
turismo tradicional de clase media alta que frecuenta la 
zona. Es significative el hecho de que muchas de estas cir 
cunstancias perduran hoy dia, cuando el tréfico hacia estas 
regiones sigue siendo el menos importante del contexte e^ 
pahol y cuyos aeropuertos se catalogan entre los més peque 
nos y peligrosos del pais, algunos de los cuales ni siquie 
ra son accesibles en la actualidad para reactores.
La 1 inea Madrid-Bilbao es durante esta década la més 
estable de las que operan al Norte. Aviaco mantiene una fre 
cuencia semanal de 6 vuelos que es la prédominante, corre^ 
pondiendo a un tipo de servicio diario excepto festivos lo 
que la define como una linea erainentemente de caréq_^ter la^  
boral; es sin duda esta, tanto por su frecuencia como por 
el transportista que la opera, la primera linea regional o
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de tercer nivel que existe en la historia de la red int(e 
rior regular de Madrid. Tan solo en los ultimos anôs, pre 
cisamente cuando Aviaco ya pierde su auténtico caracter de 
transportista regional, es cuando se altera esta regular! 
dad de Las frecuencias, aprecidndose primero variaciones 
estacionales con inclinacién al verano ( 1957 y 1958) y una 
regresion en 1959 (f 4)*
La linea a Oviedo ostenta durante esta etapa un mar 
cado caracter estacional. También servida exclusivamente 
por Aviaco se inicia con f 3 que no aumentara a f 6 hasta 
1958, ultimo ano que funciona. En principio como hemos vis 
to la ruta invernal se opera via Santander mientras que la 
estival es directs sin escala; en 1957 y 1958 sin embargo 
la linea deja de funcionar en la temporada invernal.
La linea Madrid—Santander es servida en 195o y 1951 
por Aviaco con aviones DC-3 y con carécter estacional de 
verano, época durante la cual funcionan très frecuencias 
semanales con una oferta de 84 plazas.
La linea Madrid—Santiago aparece desde el principio 
como una de las més interesantes de este estudio sobre to^  
do por el papel desempenado por este aeropuerto gallego 
como auténtico centro regional de desenclave primero en re 
lacion con Madrid, después con Barcelona, con el resto de 
Espana y con Europa. La plasmacion de esta funcién en San 
tiago coincide con la existencia de varios factores favo^
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rabies sobre todo con respecto al resto de las ciudades ga 
llegas: la comarca de Santiago es la que ofrece sin duda 
las mejores condiciones topograficas del érea gallega para 
la implantacién de un aeropuerto en la proximidad de un cesn 
tro urbano; Santiago goza ademés de una situacién central 
privilegiada con respecto a las cuatro provincias; se encuen 
tra asimismo en la vecindad del érea turlstica de las Rfas 
Bajas y por ultimo reune ciertas funciones potenciadoras 
de trâfico aéreo, tanto receptivo como emisor: es centro 
universitario, centro internacional de peregrinacién y po 
see uno de los mas importantes mercados del érea gallega. 
Estos factores sumados a la pésima infraestructura superfi 
cial de comunicaciones con Galicia explicarian la consoli 
dacién de un servicio regular con Madrid, pero al mismo 
tiempo la depresién econémica del érea gallega podria ser 
la culpable de la estabilidad de esta relacién durante to 
da la década frente a la expansién del tréfico aéreo entre 
Madrid y el resto del pals.
A principios de la década la linea a Santiago tiene 
un marcado matiz estacional de verano que incluso se acen 
tua en adelante: f 6 invierno y f 12 verano para 1952 y 1953; 
f 9 invierno y f 12 verano para 1954; f 6 invierno y f 12 
verano para 1957; f 4 invierno y f 14 verano para 1958. Ibe 
ria, como en otros casos, explota esta ruta en asociacién 
con Aviaco. Ya en 1951 se alcanza el Indice diario 1, valor 
sin embargo que sélo se hace regular desde el verano de 1958 
a pesar de haber alcanzado 1,7 en los veranos de 1952, 1953
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y 1954, y 2 en el de 1958. Para las dos temporadas de 1959 
el Indice diario es 1 (196 plazas), lo que no révéla ningun 
sensible progreso para el periodo estival (195o = f 6 y 168 
plazas) pero si al menos momenténea desaparicién de la e^ 
tacionalxdad veraniega, lo que puede ser un sintoma de la 
consolidacién de Santiago como centro regional en funcién 
de la importancia creciente de su tréfico de invierno, Hay 
que senalar sin embargo que el débil crecimiento de esta 
linea debe relacionarse con la apertura al tréfico regular 
del aeropuerto de Vigo que priva al de Santiago de su in 
fluencia regional con respecto a las relaciones de Madrid 
con el sur gallego.
Desde el verano de 1954 efectivamente Iberia inaugu 
ra una linea Madrid-Vigo también con aviones DC-3,cuya ex 
plotacién mantiene hasta el verano de 1959, momento en que 
la transfiere totalmente a Aviaco que ha empezado a operar 
en ella desde el invierno de 1955. El caracter de esta 11 
nea coincide en parte con la de Santiago, aeropuerto con 
el que compacte el acceso a las Rlas Bajas y al que ha pr^ 
vado de la canalizacién del tréfico hacia la importante zo 
na demogréfica e industrial de las rlas de Vigo y Ponteve 
dra. La estacionalidad de las frecuencias es también aqul 
marcada sobre todo para los afios 1957 y 1958 ( f 4 invier 
no y f lo verano); las frecuencias invernales muestran sin 
embargo el émbito més local de este aeropuerto pues con ex 
cepcién de un méximo de f 6 en 1956 se mantienen en torno 
al valor de f 3î la capacidad ofrecida asciende sin embar
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go ligeramente para esta época de 84 a log. El mayor in 
cremento de las frecuencias estivales, que pasan de 3 en 
1954 a 7 en 1955 y 1956 y a lo en 1957 y 1958 révéla en 
cierto modo la aceptacién del avién por parte de los ve 
raneantes madrilenos. El indice diario de la linea sélo 
alcanza y supera el valor 1 en la época estival (1,4 en
1957 y 1958).
La escasa relevancia dénotada en la linea a Lugo se 
pone aun més de manifiesto al considerar que Aviaco solo y 
la opera con 3 frecuencias semanales hasta 1953, ado en que 
desaparece confirmando en cierto modo el émbito regional 
del aeropuerto compostelano.
f ) Linea Madri^d-Palmaj_
Durante toda la década Mallorca es la unica isla del 
archipiélago balear conectada con Madrid por medio del trans 
porte aéreo. También en esta linea se establece la relacién 
entre capital nacional y metrépoli regional si bien desde 
este mismo momento hay que ver en Palma la importancia de 
su funcién turistica tanto para el émbito espahol como pa 
ra el internacional. Se da aqui sin embargo la circunstan 
cia de que se trata de la unica linea en relacién con una 
metrépoli regional, en la que la importancia de Madrid se 
ve precedida por la de Barcelona. En este caso puede ser 
légico si pensamos que la ciudad condal, por razones hi^ 
téricas y de proximidad geogréfica, ha sido el centro tra 
dicional de desenclave para la isla , pero més aun tenien
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do en cuenta la ya trascendencia europea del tréfico aéreo 
de Palma, en el que Barcelona, a pesar de la diversificacién 
de la isla, va a desempenar un cometido de primer orden.
El tréfico aéreo entre Madrid y Palma parece corre^ 
ponder por tanto, al menos durante este periodo, a la tip_i 
ca relacién de un centro regional con el centralism© de M^ 
drid pero ademés a la corriente turistica generada por la 
capital. Por el momento, la dudosa importancia de las pos^ 
bias corrientes de tréfico existantes entre Palma y otras 
regiones espanolas al margen del sector levantine, parecen 
quitar relevancia a una posible partcipacién de Madrid en 
este tréfico como plaça giratoria de la red interior de 
transporte aéreo; esta funcién podria ser més importante 
para el turismo americano que utilizando vuelos regulares 
se dirige a la isla, pues en esta época Madrid es el centro. 
canalizador de todo el tréfico regular americano hacia Es 
pana; esta misma funcién con respecto al trafic© europeo 
parece carecer de importancia ya que durante toda la déc^ 
da Barcelona conoce una diversificacién de este tréfico tan 
importante como la de Madrid.
El servicio es explotado précticamente en exclusiva 
por Iberia durante toda la década primero con aviones DC-3, 
al que uego se suma el Bristol y desde 1955 el DC-4, momen 
to en que se crean rutas de Madrid a Eutopa con escala en 
la isla. La importancia de la linea se hace évidente por 
la répidez con que desaparece la utilizacién del DC— 3 en 
ella: desde el verano de 1958 sélo es operada con DC-4 y
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C 44OM, correspondiendo a un tipo de tréfico de no muy ele 
vada exigencia en la frecuencia del servicio pero s£ en la 
capacidad: es significative a este respecto el hecho de 
que en el verano de 1959 sélo 10 frecuencias semanales ase 
guraban més plazas (560) que las 13 frecuencias que se man 
tenian en el verano de 1953 (436 plazas).
Aviaco, por su parte, sélo opera en esta ruta con ij 
na frecuencia semanal —dos en verano de 1951— hasta 1954. 
Esta compania ofrecia durante esta década la posibilidad 
de accéder a la isla mediante conexién inmediata de los 
vuelos Madrid-Barcelona y Barcelona-Palma.
La evolucién de las frecuencias refleja un paulatiho 
incremento tanto para las de invierno (f 3 para 1950, f 7 
para 1953, f 8 para 1956, f 11 para 1957) como para las de 
verano (f 9 para 1950, f 11 para 1952, f 13 para 1953), 
marcéndose en ambos casos una ligera inflexion negativa a 
finales de la década ( f 7 para 1958 y 1959 en invierno y 
f 7 para 1958 y f 10 para 1959 en verano). Paralelamente 
se aprecia un progresivo acercamiento entre las frecuencias 
de invierno y las de verano; frente a la acusada separacién 
de 1950 (f 3 invierno y f 9 verano), la estacionalidad se 
reduce aunque no desaparece més que en un sélo afio (f 7 y 
13 para 1953; f 8 y 11 para 1956; f 7 para 1958; f 7 y 10 
para 1959), de donde podria deducirse, como en caso de San 
tiago, un mayor valor del tréfico aéreo regional de deseri 
clave. Los indices diarios de frecuencia son en esta linea 
siempre superiores a 1 desde 1950 pero sélo en verano y sin
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llegar a 2; solo a partir de 1956 el indice 1 se regulard^ 
za para todo el ano.
g) Lineas a Canarias:
Las relaciones aereas entre la Peninsula y el archi^ 
pielago canario estén centradas en los aeropuertos de 
drid, Las Palmas y Tenerife, ya que sélo muy tarde aparece 
también en la escena Sevilla, aeropuerto que en otra época 
ha tenido un importante papel en esta corriente geogréfica 
por su situacién peninsular avanzada hacia el archipiélago.
Durante esta periodo la relacién Madrid-Canarias es 
té presidida por la funcién de desenclave ya que los datos 
de frecuencias y las caracteristicas de la red no eviden 
cian una fuerte participacién del componente turistico, ca 
récter que sélo es més apreciable muy avanzada ya la década.
Los servicios a las islas comprenden dos modalidades: 
relacién directs sin escalas y relacién directs con escalas^ 
La comparacién de las corrientes de tréfico que se dirigen 
a cada una de las dos islas permite apreciar la mayor impor 
tancia de las relaciones con Las Palmas que las de Teneri 
fe: en 1950 existen 2 frecuencias para Las Palmas y sélo 
1 frecuencia para Tenerife; en 1954 la desproporcién ha au 
mentado y alcanza f 9 para Las Palmas y f 3 para Tenerife, 
situacién que aun se mantiene en 1958 con f 12 para la pr^ 
me^a y f 4 para la segunda.
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En relacion con estos hechos pueden deducirse ciertas 
caracteristicas de las lineas y de los centres canarios: 
en ambos existe una indudable relacién capital-metrépoli 
regional pero Las Palmas aparece como un centro regional 
a gran escala tanto para el conjunto del archipiélago como 
para el érea sahariana; de hecho es évidente que la apertu 
ra al tréfico aéreo de las islas de Fuerteventura y Lanza 
rote, ambas en el érea regional y provincial grancanaria, 
confieren a este aeropuerto un creciente papel de nucleo 
centralizadorj del mismo modo el trazado de las lineas co 
rreo sobre el litoral africano con terminal en Las Palmas 
y la emisién de servicios desde este aeropuerto hacia Sidi 
Ifni y Villa Bens definen también su émbito regional.
Cabe pues ver en la linea Madrid-Tenerife una simple 
conexién hacia un centro de émbito poco més que local por 
el momento, mientras que en la linea Madrid-Las Palmas se 
desarrolla el tréfico las dos principales plaças giratorias 
del transporte aéreo espanol. Madrid es asi para Canarias 
con respecto al resto de Espana lo que Las Palmas es para 
Madrid ( y el resto de Espaha) con relacién a Canarias y 
el Africa Espahola.
Iberia mantiene un moderado crecimiento en sus servi 
cios directes sin escala que pasan de f 1 en 1950 a f 2 en 
1951, f 3 en 1957 y f 5 en 1958 y 1959: el indice diario 
ha conocido un débil crecimiento que oscila entre el 0,1 de 
1950 al 0,7 de 1959. Contabilizando también los vuelos con
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escala, unicos en los que participa Aviaco, el indice dia^  
rio alcanza el valor 1,3 en 1954 pero sélo se regularize 
desde el verano de 1957« La oferta de plazas ha conocido 
un crecimiento paralelo.
La corriente Madrid-Las Palmas, en definitiva, ha 
partido de valores muy bajos como corresponde a un servicio 
de desenclave pero a finales de la década se situa sin em 
bargo ya entre las més importantes del contexte espanol y 
sobre todo de las que irradian de Madrid: en 1959 las f 12
sehalaban en invierno un indice diario de 1,7 y las f 9 un
indice diario para verano de 1,3. El indice de estacional^ 
dad permanece bajo durante toda la década y no se puede e^ 
tablecer, como ya hemos observado en el capitulo anterior, 
una inclinacién hacia una estacién u otra; las frecuencias 
son més elevadas para el invierno en 1954 y 1959, para el 
verano en 1950, 1951, 1956, 1957 y 1958; se igualan en 1952, 
1953 y 1955.
La linea de Madrid a Tenerife muestra el predominio 
de las relaciones direetas sin escalas para Iberia;las 
relaciones con escala solamente son operadas, excepto en
los veranos de 1953 y 1954, por Aviaco. La evolucién de las
frecuencias mantiene en un principio el débil carécter de 
servicio de desenclave; aun en 1953 sélo existian dos ser 
vicios semanales y la estacionalidad era précticamente nu 
la. En la segunda mitad de la década en cambio las freçuen 
cias aumentan répidamente alcanzéndose el indice diario 1
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en el verano de 1958. Del mismo modo la estacionalidad se 
hace mas patente desde 19 57, unico ano en que puede adm^ 
tirse que las frecuencias de verano (f 6) casi doblan a las 
de invierno (f 4), pues en los casos de 1952 y 19 53 solo 
existe una estacionalidad ’’aparente" que se debe al creci 
miento normal del tréfico. Como en el caso de Las Palmas, 
la oferta de plazas sigue también el mismo ritmo de crec^ 
miento.
Asi pues la relacién Madrid-Canarias se caracteriza 
por la importancia de los servicios de desenclave durante 
casi toda la década, muy a finales de la cual sélo, puede 
hablarse de participacién de la corriente turistica. Desde 
el verano de 1958 existe ya un servicio diario a cada una 
de las dos islas y es de destacar que frente a las dos fre^  
cuencias del invierno de 1950, las 19 que en el de 1959 al^  
canzan Canarias desde Madrid hacen de esta regién ya una 
de las més importantes en las relaciones con la capital, 
fenémeno del méximo interés por cuanto es en el que el avién 
ha desempenado con respecto a los otros medios de comunica 
cién un papel més significative en el acercamiento a Madrid.
h) Lineas al Protectorado y Séhara:
No es preciso insistir de nuevo en el valor del trans 
porte aéreo como medio de desenclave politico, humano y eco 
némico para estas regiones, ni en la funcién eminentemente 
administrative y politics de Madrid en estas relaciones. Sx
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querenios recorder en cambio que fue precisamente para en 
lazar el Protectorado con la Peninsula para lo que se créé 
el primer servicio aéreo regular espanol en 19 21. Desde 
entonces el status politico de la regién apenas se ha modi 
ficado y sélo es de destacar el aumento de la colonia. espa 
hola residente en esta regién y especialmente en las ciuda 
des de Tetuén, Larache, Melilla y Ceuta, la importancia de 
las guarniciones militares establecidas en ella y el cre 
ciente interés econémico de Espana en la regién rifena. 
Desde la guerra, Tetuan ha sustituido a Larache como centro 
espanol receptor del tréfico aéreo y su aeropuerto canaliza 
el tréfico hacia estas dos ciudades y hacia Ceuta. Ténger, 
otro importante foco econémico y demogréfico espanol en la 
regién, tiene un tréfico diferenciado por su carécter de 
ciudad internacional, fenémeno que incide en sus intercam_ 
bios con Madrid pero no con Andalucia, para quien queda den 
tro del érea regional de Tetuén.
En el érea del Séhara EspatSol surgieron con los in^ 
cios del transporte aéreo en nuestro pais varios campos de 
aviacién costeros —Cabo Juby, Villa Cisneros, La Güera- so^  
bre los que se apoyaba el trazado de las rutas aéreas hacia 
Senegal primero y hacia América del Sur después. Con el au 
mento del radio de accién de los aviones estos aerodromos 
quedaron integrados exclusivamente en el émbito del tréfico 
interior y con unas funciones eminentemente locales para 
el desenclave de las guarniciones militares y la escasa po
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blacién civil que en ellos residia. El aérodrome de Villa 
Bens (antes Cabo Juby, actual Tarfaya marroqui) dejé de ser 
operative para los transportistas espadoles con la cesién 
del sector septentrional del Sahara Espanol al recién nac^ 
do Marruecos; desde este momento las actividades de los tran^ 
portistas se trasladaron (19 59) al aeropuerto de El Aaiun 
situado mas al Sur y que conoceré su auténtico apogeo con 
la puesta en explotacion de los yacimientos mineros de Fos— 
Bucraa. Durante esta época Madrid mantiene un caracterfsti 
co servicio de desenclave con esta region, representado por 
un vuelo semanal -solo se dan dos durante el invierno de 
1952-, que la enlaza con el enclave de Sidi Ifni y con Vi 
lia Bens, primero y el Aaiun después. Este servicio, segun 
se ha visto, varia sus escalas intermedias (Tetüén^ Sevilla, 
Casablanca) en funcién de los acontecimientos de Marruecos, 
y tiene su término en la isla de Gran Canaria. Représenta 
un auténtico servicio de correo en el que el transporte de 
pasajeros debié tener una importancia secundaria y fue ope^  
rado con avién DC-3. Tan sélo es de resaltar aqui que el 
establecimiento de la escala en el Aaiun convierte a la ii 
nea en un servicio de enlace de capitales siendo quizés la 
méxima plasmacién de la centralidad administrative de Madrid.
La linea de Madrid a Tetuén, aunque participate también 
en alto grado de esta ultima funcién seîialada, tiene un c^ 
récter més complejo sobre todo por el volumen y heterogenei 
dad de la colonia espanola residente en el Protectorado. El 
trayecto fue servido por Iberia hasta el invierno de 1959,
431
dos anos después de la Independencia de Marruecos y coinci 
diendo con la retirada de la circulacién de la peseta en 
este érea y con un relative estaneamiento en la repatriacién 
de los espanoles; a partir de este momento Ténger, donde 
se ha refugiado parte de la colonia espanola, acapara todo 
el tréfico de la regién con Madrid. Las débiles frecuencias ■ 
iniciales que caracterizan a la linea (méximo de f 2 hasta 
el verano de 1952) inician un periodo de crecimiento en los 
anos que anteceden y siguen a la independencia, manteniendo 
un indice diario superior a 1 desde el invierno de 1953 has 
ta el cese de operatividad; entre el verano de 19 55 y el de 
1957, fechas inmediatas a la independencia, aparecen las m£ 
ximas frecuencias semanales: 10 y 11 (indices diarios 1,4 
y 1,5). Es curioso observer que el primer impulso de este 
crecimiento es en 1953 cuando justamente se empieza a pro 
ducir cierto malestar entre la colonia espanola por la m^ 
nifestacién de brotes de violencia nacionalistas. En este 
sentido la relacién aérea de la capital contribuye a refor 
zar la influencia espahola en la regién y sobre todo tiene 
un efecto psicolégico (équivalente al desenclave politico) 
para la poblacién. La situacién se repetiré nuevamente en 
Guinea y en el Sahara, para quienes Madrid seré también, 
como principal centro econémico y administrativo del pais, 
uno de los lugares preferidos por los repatriados para la 
reanudacién de sus actividades profesionales en Espatia.
i) Linea Madrid-Guinea Ecuatorial;
La creacién de este servicio corresponde nuevamehte
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a funciones de desenclave para el reducido grupo de pobla 
cion europea y de sus intereses econémicos residente en e^ 
ta regién hacia la metrépoli. Es significative el hecho, a 
diferencia del Protectorado, que la conexién se establece 
desde un principio directamente desde Madrid a pesar de la 
mayor proximidad de las Palmas, que no aparece sin embargo 
en el escenario hasta el invierno de 1958, sustituyendo la 
escala de Valencia.
La linea se ha servido con una frecuencia variable 
pero sin superar en ningun momento el vàlor de una semanal. 
Inicialmente se opéré mensuel y quincénalmente por parte 
de Aviaco si bien esta compaRia llegé a ofrecer hasta 36 
frecuencias al ano. Iberia la reanudé también quincenalmen 
te y desde el invierno de 1955 aumenté a una frecuencia se^  
manal. El avién Bristol de Aviaco fue sustituido por el DC—4 
de Iberia.
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II.3•1•1.3• Conclusiones del periodo 1950—1959
Del anélisis de conjunto del trazado y caracteristi 
cas de la red interior de transporte aéreo organizada por 
Madrid durante el periodo 1950-1959, pueden extraerse en 
definitiva las siguientes conclusiones principales:
1. El trazado de la red se caracteriza ya por una divers^ 
dad notable, presidida no obstante por el conjunto de 
lineas que irradian desde Madrid hacia las regiones pe 
riféricas espaRolas. La méxima complejidad de esta red, 
en funcién de las distintas modalidades de servicio que 
conoce, se da en las relaciones con las islas Canarias 
y el érea norteafricana espaRola.
2. El dinamismo en la evolucién de este trazado hace paten 
te la aun escasa consolidacién de los servicios aéreos 
que se dirigen hacia la mayoria de los nucleos urbanos 
secundarios de Espana; estas variaciones estén en rel^ 
cién por otro lado con las vicisitudes que atraviesa du 
rante toda la década la compaRia Aviaco y que se tradu 
cen en las continuas modificaciones de sus servicios y 
frecuencias.
3. Durante el periodo 1936-1939 se ha producido la difusién 
a escala de todo el territorio nacional de las instal^ 
clones aeroportuarias que hacen posible la diversifie^ 
cién de la red que apreciamos ya en 19 51 con respecto
a la que viéramos en 1936. La Orden ministerial de 14 
de enero de 1950 establecia ya la existencia de 27 b^ 
ses aéreas, 12 aerodromos permanentes y casi 80 eventua^ 
les, conjunto del que 21 instalaciones son aeropuertos
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7. El trazado y la densidad de tréfico de las rutas meridio 
nales se ve profundamente afectado por la independencia 
de Marruecos que tiene una triple incidencia en ello: in 
cremento de frecuencias con los aeropuertos de la regién 
en los anos inmediatos a 1956; desaparicién de los ser 
vicios a Tetuén y Melilla y transferencia de las opera 
clones de Villa Bens a El Aaiun, en afios posteriores a 
la independencia; remodelacién de los servicios directos 
con escala hacia Canarias entre los que ya en esta dëc^ 
da Sevilla cumple las funciones actuales con independen 
cia de la autonomia de vuelo de los aviones.
8. Con respecto al Norte, la proximidad a veces de los aero 
puertos servidos (Bilbao-San Sebastién, Santiago—Vigo) 
muestra, como en el caso andaluz, la existencia de impor 
tantes mercados muy préximos entre si, lo que permite
la organizacién de las lineas fuera de toda estrufctura 
regional logica de una red de transporte aéreo, factor 
caracteristico de toda la regién europea segun vimos en 
su momento.
9. Durante esta época no acontecen importantes cambios en 
el terreno de las frecuencias de vuelo salvo en las li 
neas més tradicionales. Este fenémeno es también indica 
tivo de la escasa consolidacién y débil crecimiento de 
los servicios hacia centros secundarios frente a la s^ 
tuacién inversa en las lineas de Barcelona, Sevilla y Ca^  
narias sobre todo. Las variaciones estacionales son sen 
sibles sélo en las lineas que conducen a las éreas turis
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abiertos al tréfico y 5 considerados como alternativos 
de aeropuertos civiles.
4. Muy destacable durante todo el periodo es la participa 
cion en esta diversificacién de la empresa Aviaco, hecho 
que conviene destacar ahora por cuanto desde 1955 pero 
sobretodo desde 1959,coincidiendo con la creciente medi^ 
tizacién de su operatividad por Iberia, la actuacién de 
este transportista -inicialmente privado- se ve profun 
damente restringida y deteriorada. Es justo destacar que 
Aviaco es la empresa que abre al tréfico durante este 
dificil periodo - por el carécter de la infraestructura- 
una serie de servicios que posteriormente, demostrada
su rentabilidad, serén transferidos a Iberia (Oviedo, 
Bilbao, Zaragoza, Reus, Badajoz, Alicante, Granada).
5. La diversificacién méxima de lineas por regiones corres 
ponde a Andalucia, puente hacia el Protectorado y Cana 
rias. Después de Andalucia son precisamente las regiones 
més alejadas o inaccesibles -Norte, Canarias, Protectory' 
do, Sahara— las que conocen una mayor diversificacién
en sus enlaces con Madrid.
6. Destaca ya no obstante el incipiente interés por la utÿ 
lizacién del transporte aéreo en rutas relativamente cor 
tas y sin grandes impedimentos fisicos como las de Bada 
joz, Zaragoza, Valencia y Alicante si bien sélo las dos 
ultimas son las unicas capaces de subsistir durante los 
diez anos.
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ticas tradicionales -Galicia, Norte, Mallorca. Existe 
sin embargo un predominio generalizado del incremento 
de frecuencias en verano a veces compensado con la ofejr 
ta de plazas.
10. En relacion con la importancia relativa de las lineas 
es preciso senalar que ocho de ellas superan ya en 1959 
la frecuencia diaria de vuelo; Barcelona, con més de seis 
servicios diarios en este momento es ya una auténtica 
conquista del transporte aéreo, del mismo modo que Se 
villa, que supera los cuatro vuelos diarios. Mélaga y 
Valencia les siguen en importancia con indices diarios 
superiores a dos. Después las Palmas, Palma, Santiago y 
Tenerife superan el indice diario 1 pero sin llegar a 2. 
Vigo, Granada, Cérdoba, Badajoz y los aeropuertos afrÿ 
canos no alcanzan este valor. Bilbao, por su parte ha 
mantenido durante casi toda la década un servicio diario 
los dias laborables y Sab Sebastién ha rozado en los u^ 
mos tres anos el indice 2 en la temporada estival.
11. Los motivos sobre los que se asienta este trazado pare 
cen reposar sobre una serie de factores bastante propi 
cios para la implantacién de servicios diarios. En este 
sentido las lineas que irradian desde Madrid estén en 
relacién con;
— el fortalecimiento de una serie de vinculos econ£ 
micos entre Madrid y las principales metrépolis que 
a su vez dependen del centralisme administrativo de 
la capital: Barcelona, Sevilla, Valencia, Las Pal^
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mas, Palma y Bilbao.
- el desenclave econémico de ciertas regiones espe 
cialmente deficitarias en infraestructura superfÿ 
cial de comunicaciones, como en el caso gallego y 
el asturiano o el andaluz.
- el desenclave de las éreas insulares espanolas, en 
el que Madrid desempeRa un papel principal para Cy 
narias y secundario para Baléares.
- el desenclave de los territorios espaRoles en Afri 
ca: Protectorado, Sahara, Guinea, todos ellos con 
una relacién de capitalidad con Madrid.
- un tréfico turfstico diflcilmente cuantificable ge 
nerado por la poblacién madrilefia y que tiene su des 
tino primordial en las éreas insulares, Rias Bajas, 
Cornisa Cantébrica y Costa del Sol, si bien aqui cy 
be seflalar el papel de Mélaga también como centro 
regional.
Destaquemos finalmente que por encima del volumen de 
tréfico es clara la aportacién del transporte aéreo en es 
ta década a la influencia de Madrid en todo el territorio 
espaRol: la rapidez del avién, yuxtapuesta a la déficiente 
infraestructura superficial de comunicaciones y al renacer 
econémico del pais,, es responsable de esta intensidad de 
frecuencias que a su vez no es més que manifestàcién de la 
movilidad humana generada por las funciones que convergen 
en la capital.
438
II.3 . 1.2. PERIODO 3960-1969.
11,3.1.2.1. Desarrollo de la red.
Durante esta década, respondiendo a una nueva estruy 
tura de explotacion comercial presidida por la cooperacién 
de Iberia y Aviaco, asistimos al proceso de maduracién de 
los elementos estructurales de nuestra red interior de trariy 
porte aéreo.
En este sentido se produce desde principios una rela 
tiva simplificacion en el trazado y explotacion de las 1^ 
neas que ya se anunciara a finales de la década precedente. 
En realidad se trata de un periodo de transicién a lo largo 
del cual quedan interrumpidas lineas como las de Badajoz, 
Santander, Oviedo, Zaragoza, Cérdoba y Granada, circunstan 
cia que en a3.gunos casos seré aprovechada para realizar con 
siderables mejoras en la infraestructura aeroportuaria de 
estos centros.
Las modificaciones més relevantes se producen en los 
anos centrales para a finales de los anos sesenta quedar 
ya précticamente configurada la red interior organizada por 
Madrid tal y como es en la actualidad. A partir de este mo 
mento la integracién y complementariedad de las lineas de 
Iberia y Aviaco que ya resaltéramos en otra parte de este 
capitulo es compléta por lo que huelga separar los servicios 
de una y otra empresa.
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En el invierno de 1962 funciona temporalmente una 
linea direeta de Madrid a Melilla con escala en Mélaga y 
desde el verano de ese mismo ano se incorpora la isla de 
Ibiza a los centros relacionados con Madrid por via aérea; 
este servicio es directe con escala en Valencia hasta 1968 
momento a partir del cual se le incorpora ademés un vuelo 
di recto sin escala. Desde el invierno de 1963 funciona a de 
mésdel servicio sin escala, otro con escala en Valencia hy 
cia Palma de Mallorca, al principio (I963 y I964) sélo con 
carécter estacionalde invierno pero después queda generalÿ 
zado a todo el ado; este vuelo permite ofrecer un servicio 
més amparéndose en la clientele potencial de cada una de 
las etapas. Entre el invierno de I963 y el verano de 1969 
deja de operar la linea de Madrid a Cérdoba, con un breve 
paréntesis en el verano de 1964 en que esta linea amplia 
su actividad hasta Jerez de la Frontera. Tras una breve in 
terrupcién durante el verano de este mismo ano, la linea a 
Granada queda también suspendida desde el invierno de 1966 
para no volver a funcionar ya en toda la década.
En el érea gallega funcionan temporalmente durante 
el verano de 1963 dos servicios con tendencia a unificar 
las lineas: Madrid-Santiago-Vigo y Madrid-Vigo-Santiago. 
Esta idea no sélo no fragua sino que desde el invierno de 
1964 se incorpora a la red La CoruRa, tercer aeropuerto gy 
llego directamente comunicado por via aérea con Madrid y 
que représenta hasta el momento, exceptuando los servicios 
insulares, el unico caso de lineas diversificadas hacia una
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tnxsma provxncxa.
Ampliando de nuevo el sistema de comunicaciones hacia 
el area septentrional del pais, desde el verano de 19&5 se 
reincorpora a las irradiaciones de Madrid la linea con San 
tander, aunque con carécter estacional de verano.
A finales de la década se aprecia un nuevo impulso 
en la diversificacién con la creacién de nuevas lineas que 
ya en 1969 configuran lo que es hoy dia el tréfico interior 
organizado por Madrid.
Desde el invierno de I968 empieza a funcionar un ser 
vicio aéreo con Zaragoza y desde el verano del mismo ano 
servicios con Gerona y Asturias ademés del directe sin es 
cala a Ibiza. También en el invierno de 1966 funcioné tempo^ 
ralmente una linea directa sin escala hacia Melilla. En el 
invierno de 1969 se inauguran nuevos servicios aéreos hacia 
Almeria y Murcia-San Javier, y temporalmente sélo, opera 
una ruta de Madrid a Palma con escala en Alicante. Desde 
el verano del mismo ano se reanuda el servicio a Cérdoba 
aunque ahora la linea tiene su terminal en Mélaga.
La red de servicios desde Madrid a Canarias tiene una 
evolucién menos compleja en su trazado y més constante que
la de la década precedente. Durante todo el periodo se man
tiene el enlace directe sin escalas desde Madrid a los dos
grandes centros régionales de Las Palmas y Tenerife; también
se mantiene con muy ligeras variantes el enlace directe con 
escala previa en Sevilla (desde el verano de 1962 hasta el
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verano de I969) o en Malaga (desde el invierno de 19&5).
Los servicios hacia Canaries con escalas en el Afri 
ca espanola también experimentan ligeras modificaciones, 
marcadas ante todo por la incorporacidn de Malaga y Arreci^ 
fe de Lanzarote entre las escalas. Desde el invierno de I966 
el servicio Madrid-Sidi Ifni-El Aaiun-Las Palmas con esca 
la en Sevilla, se ve incrementado con otro que hace escala 
en Malaga. Desde el verano de 19&7, per otro lado, la in^ 
ciacidn de servicios con la isla de Lanzarote supone la di 
versificaci6n de estos enlaces pues se crean dos nuevas li 
neas alternantes con las anteriores: Madrid-Sevilla-Sidi 
Ifni-Lanzarote-Las Palmas y Madrid-Mâlaga-Sidi Ifni-Lanza^ 
rote- Las Palmas. Antes de finalizar la década, los serv^ 
cios de Madrid a Canarias quedan pues diferenciados segun 
tres direcciones:
1. Servicios directos sin escala.
2. Servicios directos con escala en Andalucfa y/o 
Casablanca.
3. Servicios directos con escala en Andalucia y Africa 
espafiola.
La ruta hacia Guinea Ecuatorial, por ultimo, tambiën 
conoce modificaciones. Hasta el verano de 1965 el unico ser 
vicio enlaza Madrid con Bata haciendo escala en Las Palmas; 
desde este momento se le suma otro servicio hacia Santa Isa 
bel con escala también en Las Palmas y desde el verano de 
1966 Santa Isabel se convierte en el unico aeropuerto de 
entrada, manteniéndose dos servicios, uno hasta Santa Isabel
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con escala en Las Palmas y otro sin escala hasta Santa Isa 
bel y con terminal en Bata. Desde 1969 solo operar^ la 11 
nea con Santa Isabel pero ya encuadrada en el ^mbito inter 
nacional por la independencia de Guinea Ecuatorial.
II.3*1*2.2. An^lisis de las frecuencias de tr^fico.
a) Llneas Madrid-Cataluna:
Con la inauguracidn en el verano de 1958 del enlace 
directo entre Madrid y Gerona, Barcelona dejd de canalizar 
absolutamente todo el tr^fico en relacidn con la regién ca^  
talana. Estas dos llneas sin embargo, a pesar de que sus 
terminales distan poco m^s de 100 kms. responden a funcio 
nés muy diferentes.
El servicio a Barcelona, como hemos indicado ya ante^ 
riormente, atiénde fundamentalmente el trâfico aéreo de su 
region urbana e industrial, la mAs importante del pais; en 
segundo tërmino, aseguraba la accesibilidad de las Costas 
Brava y Dorada para el turismo interior y finalmente esta 
llnea era un.medio de canalizacidn de buena parte del tr^ 
fico internacional europeo de Espana.
El servicio a Gerona, m4s que a una funcidn de desen 
clave econdmico regional o comarcal -que se realiza por me^  
dio de Barcelona— o a la simple relacidn capital—provincia, 
responde a la accesibilidad de la Costa Brava. Efectivamente, 
el aeropuerto de Gerona- Costa Brava se cre«5 con el fin de
443
situar una instalacidn mds septentrional que la del Prat 
a partir de la cual se pudiera llegar a este importante 
sector costero de fama internacional, funcidn que hasta el 
momento desempedaba el aeropuerto francos de Perpignan pa 
ra buena parte de los vuelos no regulares procedentes de 
Europa. Es de destacar sin embargo el escaso numéro de fre 
cuencias aéreas que se mantienen desde Madrid con Gerona 
sobre todo en relacidn con la de otras regiones costeras 
durante esta década; este fenéraeno podrfa tener relacidn 
no sdlo con con la menor presencia del veraneante madrile 
fio en la Costa Brava sino también con el hecho de que es 
te es uno de los pocos sectores litorales espanoles recorrd^ 
do précticamente en su totalidad por una Ifnea férrea lo 
que hace relativamente més cdmodo su acceso por medio de 
ferrocarril y no mediante el servicio combinado de avidn 
y autobus o taxi. Cabe ver no obstante un incremento en la 
importancia de la relacidn capital-provincia en esta Ifnea, 
en relacidn con el aumento que experimentan las frecuencias - 
de invierno frente a la acusada estacionalidad de verano 
del servicio en sus primeros ados (1968 y I969).
El servicio Madrid-Barcelona, por su parte, sigue sien 
do con mucho el més importante de la red interior espanola 
en funcidn de la creciente importancia demogréfica y econd 
mica de los centres que enlaza. La linea es explotada en 
conjunto por Iberia y Aviaco aunque con clarisimo predomi^ 
nio de la primera durante toda lâdécada: en verano I969, 
Iberia ofrecia f 77 y 7*196 plazas de capacidad, frente a
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las 7 frecuencias y 308 plazas de Aviaco en la misma fecha. 
En esta Ifnea se van incorporando sucesivamente los prime 
ros reactore-s que operan en servicios interiores: el Car^ 
velle desde el verano de I963 y el Douglas DC-9 desde el 
invierno de I968; con ellos la Ixnea expérimenta un sens^ 
ble aumento en la capacidad media ofrecida y sobre todo re 
duce la duracidn del tiempo de vuelo hasta los 60 minutes 
aproximadamente. Ademés de estos aviones continiîan operan 
do durante la década el bimotor de hélice C 440 M, ca ra ete^  
rfstico aun de toda la red interior, y los cuatrimotores 
de hélice DC-4, DC—6, DC-7 y Superconstellation, este ûlti 
mo la mayor parte de las veces en relacién con vuelos de^ 
de Madrid hacia Europa; sélo muy a finales de la década, 
en el verano de 1969, cuando el predominio absolute de los 
aviones en servicio corresponde a los reactores, se incor 
pora el Fokker F-27, future sucesor del C 440 M y de carac^ 
teristicas muy semejantes a la de éste.
La evolucién de las frecuencias registra un progrès^ • 
vo incremento durante toda 11 década aunque con una ligera 
contencién e incluse retroceso en torno a los aftos centr^ 
les, fenomeno que sin embargo no se reproduce en la capac^ 
dad ofrecida que aumenta ininterrumpidamente. Con todo, son 
las cifras absolutas las que dan la mejor imégen de la di 
némica de esta linea.
La evolucién de los Indices diarios, si bien menos 
espectacular que la de la década precedente, no deja de 
ser por elle considerable: los indices diarios méximos pa^
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san de 9,1 en el verano de I960 a 10,5 en el verano de 
1962, a 11,4 en el invierno de I965 y a 12,1 en el vera­
no de 1968. El indice diario superior a los 10 vuelos en 
cada sentido se hace ya continue desde efi verano de 1962 
aunque registra aun dos descensos a 9,6 durante el invier 
no de 1964 y el verano de I966.
La estacionalidad de la linea continua sus irregula 
ridades pero sigue apreciéndose un ligero predominio de 
los vuelos de verano (anos I960, 1961, 1962, 1964, 1967,
1968 y 1969). El indice de estacionalidad corregido es, de 
todas formas, realmente bajo: 1,02 para el verano de I96O; 
1,01 para el invierno de 1965 y 1,03 para el verano de 1969-
El resultado de la evolucién durante la década tiene 
proporcionalmente mayor incidencia sobre el volumen de pl^ 
zas ofrecido que sobre las frecuencias; en ambos casos por 
otro lado vuelve a ser més importante el crecimiento para 
el periodo invernal que para el estival. La capacidad de in­
vierno pasa asi de las 1095 plazas de i960 (indice lOO) a 
las 7588 de 1969 (indice 398) y las de verano de 3236 en 
i960 (indice 100) a 7504 en 1969 (indice 232). Las freçuen 
cias, por su parte, varian de 51 a 77 en invierno (indices 
100 a 151) y de 64 a 84 en verano (indices 100 a 131)*
El servicio se caracteriza durante toda la década pues 
por el progresivo crecimiento en importancia de la tempora 
da de invierno sobre la de verano, fenémeno especialmente 
relevante en la oferta de plazas y en relacién con el incre 




Durante esta década queda configurada la actual fiso 
nomxa de la red de transporte aéreo entre Madrid y el Le 
vante peninsular, con la apertura del aeropuerto de San Ja^  
vier, que junto con los de Valencia y Alicante completan 
el numéro de aeropuertos abiertos al tréfico regular inte 
rior en esta région; Castellon de la Plana es la unica ca 
pital provincial de esta orla costera que queda privada de 
este tipo de tréfico.
La Ixnea de Madrid a Alicante adquiere durante esta 
década una significacién que no parecxa tener en la anterior 
y en algunos aspectos recuerda el caso de Gerona. Aqui tam 
bién el aeropuerto sirve a una importante regién costera tu 
rxstica de notable trascendencia internacional y que se de 
sarrolla fundamentalmente hacia el norte de la capital pro 
vincial: la Costa Blanca, con dos importantes nucleos ade^  
més del mismo Alicante; San Juan y Benidorm. Hasta el momen 
to -dadas las caracterfsticas técnicas del aeropuerto ali 
cantino- gran parte del tréfico hacia esta regién era cana^ 
lizado por el aeropuerto de Valencia, el més préximo pero 
que no tenxa las ventajas del aeropuerto barcelonés, espe 
cialmente la notable ausencia de un buen servicio férreo 
que siguiera el litoral; por ello la trascendencia de Valen 
cia sobre esta zona estaba més en funcién del tréfico inter 
nacional que del interior que preferia utilizar desde Madrid
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o Barcelona los servicios de autobus directos hasta los 
balnearios costeros. Pero el aeropuerto de Alicante, a di 
ferencia del de Gerona, sirve ademés de al centro regional 
y provincial, a un importante érea industrial de carActer 
disperse y organizada sobre todo en los nucleos de Alcoy, 
Elche, Elda e Xbi. La situacion del aeropuerto alicantino 
obedece pues a una situacién relativamente central con re^ 
pecto a este equilibrio de fuerzas en las que industrie y 
administracién favorecen el tréfico de invierno y el turis^ 
mo el tréfico de verano,
Gran impacto sobre este aeropuerto va a tener no ob^ 
tante la relacién de carécter turistico que se establece es 
ta década entre la capital del pais y la Costa alicantina, 
no en vano la més préxima a Madrid. Aunque esta cercania y 
por tanto la rapidez de comunicacién por medio de ferroca^ 
rril o carretera deberian haber sido un factor negativo 
para la implantacién del avién, ésta se efectua precisamen 
te atendiendo a la importancia de la relacién y sobre todo 
a la posibilidad que sélo afrece el transporte aéreo de a^ 
canzar la costa en el minimo tiempo para disfrutar de un 
breve periodo vacacional, especialmente durante los puentes 
y fines de semana. Estos factores contribuyen a explicar 
la atencién prestada al aeropuerto alicantino y el nuevo - 
rumbo que toma la linea desde Madrid en esta época.
La creciente importancia del turismo vacacional gene
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rado por Madrid hacia esta regién costera se manifiesta s£ 
bre todo desde I96 5 en que esta linea se situa entre las 
més importantes de las que irradian desde Madrid alcanzan 
do niveles de frecuencia que en I969 se encuentran incluso 
por encima de los de otras lineas tan importantes como las 
de Bilbao, Asturias y Zaragoza.
En el verano de I9 6 5 se alcanza por primera vez el 
indice diario 1, valor que no se mantiene en cuanto a fre 
cuancias; la capacidad de la lienea en cambio no deja de 
aumentar a partir de esta fecha con la sucesiva incorpora 
cién en los servicios del C 440M primero y del Caravelle 
desde el invierno de 1969 este indice se situa por encima 
del valor 2, con un sensible aumento en la capacidad de 
la linea ahora servida exclusivamente por aviones DC-4 y 
Caravelle. Aviaco solo volveré a participer en su explot^ 
cién durante el afio I9 6 9 .
El indice diario obtenido en 1969 (2,4 frente al 0,3 
de i9 6 0 ) da a la linea de Alicante una importancia mucho 
mayor que a la mayor parte de otros servicios irradiados 
desde Madrid y con funciones de relevante carécter turist^ 
co: San Sebastien 2j Ibiza 1,3; Murcia-San Javier 1; Vigo 1; 
Gerona 0,6; Santiago y Santander 0,4.
Los indices de crecimiento de la linea Madrid-Alican 
te son los més espectaculares que registran todas las 1^ 
neas anteriores irradiadas desde Madrid: entre el verano 
de i9 6 0 y el de 1969 las frecuencias pasan de 2 (indice lOO)
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a 17 (indice 8 5O) y la capacidad de la linea de 56 plazas 
(indice 1 0 0 ) a 1252 (indice 2 2 3 5).
La linea Madrid-Murcia esté condicionada por otros 
factores que se reflejan en la situacion del aeropuerto de 
San Javier, situa do a orillas del Mar Menor y a 4 0 kms. de 
la capital provincial; este aeropuerto en efecto cumple la 
triple funcién de dar acceso a la incipiente zona turisti^ 
ca -de vocacién eminentemente interior- de la Manga del Mar 
Menor, a Murcia capital provincial, y al importante centro 
demogréfico y econémico de Cartagena, ambos situados exce 
sivamente lejos de los aeropuertos de Valencia y Alicante.
La linea desde Madrid a esta regién se inaugura en el invier 
no de 196 9 con una frecuencia de 7 vuelos semanales y sin 
diferencias estacionales, lo que la sitéa en los mismos ni 
veles de importancia que los servicios a Zaragoza, Vigo y 
Cérdoba.
La linea de Madrid a Valencia continua siendo durante 
esta década la més importante de las que se dirigen hacia 
el litoral oriental de la Peninsula y una de las més impor 
tantes del tréfico interior espanol. El servicio es explo 
tado conjuntamente por Iberia y Aviaco desde el invierno 
de 1 9 6 3 , con un equilibrio relativamente bien mantenido eri 
tre las frecuencias de los dos transportistas sobre todo en 
la temporada de invierno. La linea se opéra con aviones 
C 4 4OM y sélo muy tardiaroente se introduce en ella el reac^ 
tor; Caravelle desde el invierno de 1968 y DC—9 desde el
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verano de 1968; la introduccion de aeronaves més répidas 
en este servicio se retrasa sin duda por la brevedad de la 
duracidn de su recorrido, en la que el reactor solo proper 
ciona una minima disminucion de tiempo.
La evolucién en el crecimiento de las frecuencias es 
lenta pero progresiva; el indice diario 2 con el que parte 
en i9 6 0 solo se dobla con carécter continue desde el vera 
no de 1 9 6 6; el inidce 3 se obtiene continua damente desde 
1 9 6 1 en el periodo estival, pero en invierno no alcanza va 
1er continue hasta I9 6 4 . Al finalizar la década se mantiene 
el indice 4 para invierno pero en verano ya se ha alcanzado 
el valor 5 desde 1968. Esta evolucién no es sin embargo la 
misma para la capacidad de la linea que mantiene sus valo 
res para ambas temporadas.
El servicio a Valencia ofrece durante este periodo 
un marcado carécter estacional de verano, época durante la 
cual generaImente Iberia aumenta su frecuencia hasta un vue^  
lo diario mas. El indice corregido de estacionalidad es de
1 , 0 7  para el verano de I9 6O; 1,6 para el de I9 6I; 1,3 para 
el de 1 9 6 2 ; 1 , 0 7  para el de I9 6 3 . En 1964 sin embargo el 
indece es de 1,7 para el invierno, valor que no debe tener 
se en cuenta dado que en verano de este ado no opera Aviaco 
en la linea. Para el resto de los anos la estacionalidad 
vuelve a ser favorable al verano: 1,2 para 1965; 1,01 para 
1 96 6 y 196 7 ( valores minimos); 1,2 para 1968 y 1,1 para
1969.
Las caracteristicas de esta evolucién permiteni obser
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var por tanto la existencia de una fuerte demanda invernal 
y estival, esta Ultima sin embargo con una mayor exigencia 
en cuanto a la period!cidad horaria en la linea.
Con todo, el conjunto del servicio expérimenta un fuer^ 
te crecimiento durante el periodo considérado; con respecto 
a los ados i960 (Indice 1 0 0) y 1969, para el per'iodo de 
invierno las frecuencias pasan de 13 a 28 (Indice 215) y las 
plazas de 364 a 2002 (Indice 550); para el verano las frecuen 
cias varian de 14 a 35 (Indice 2 5 0) y la capacidad de 392  
plazas a 1 .9 3 9 (Indice 4 9 4 ).
No se aprecia pues que la intensificacién de los ser 
vicios Madrid—Alicante haya indidido de manera notable so 
bre la linea Madrid-Valencia. En ambos casos se trata més 
bien de un tréfico complementario en el que cada aeropuer 
to canaliza el tréfico de su propia regién; tan sélo podrla 
hablarse de interinfluencia en el sector del Cabo de la Nao 
por su equidistancia entre ellos; la encuesta oral sin embar 
go permite pensar que el acceso desde Madrid a este sector 
continua prefiriendo el enlace directe por medio del auto 
bus sin necesidad de transferencia de medios de locomocién. 
Por otro lado, durante esta década, Valencia acentus su pa 
pel de centro de enlace para la relacién Madrid-Baleares, 
con lo que cabe ver en ello la ampliacién del érea de influen 
cia de esta metrépoli regional.
En el conjunto del tréfico interior Valencia pierde 
importancia en relacién con los servicios que enlazan M^ 
drid con las metrépolis régionales insulares, especialmente
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con Palma de Mallorca — que la sobrepasa desde 1969- y con 
las Palmas. Frente a ello mantiene e incluso afirma su posi^ 
cion con los servicios desde Madrid hacia las metrépolis 
régionales continentales, sobre todo en relacién con Sevilla 
y Malaga, centros que sin embargo mantienen aun un nivel de 
frecuencias considerablemente superior.
c) Lineas Madrid-Andalucia:
Durante esta década la corriente geogréfica de tréfi 
co que parte hacia Andalucia continua siendo la més impor 
tante de las que irradian desde Madrid tanto por el voliunen 
de frecuencias emitidas como por la diversificacién de los 
centros servidos. Sevilla y Mélaga son aun los dos grandes 
centros régionales canalizadores de la mayor parte del tré^ 
fico; junto a ellos existen también servicios con Granada 
Cérdoba y al final del periodo se les incorpora Almeria. La 
incidencia del transporte aéreo en el émbito regional re^ 
ponde aqui a una organizacién bastante racional: Sevilla 
acapara el tréfico potencial generado por Huelva y el con 
junto de la bahia gaditana y Jerez; el tréfico potencial 
del Campo de Gibraltar puede ser canalizado por el préximo 
aeropuerto de Mélaga. El vacio de Jaen y los grandes nucleos 
septentrionales de esta provincia (Bailén, Linares, Ubeda) 
esté en estrecha relacién con la proximidad geogréfica de 
Madrid.
4 53
El aeropuerto de Almerfa nace en esta década con fun 
clones semejantes a las de los restantes aeropuertos del 
area espanola del Mediterréneo y en estrecha relacién con 
el incipiente carécter turfstico de la bahia almeriense. En 
este caso sin embargo el aeropuerto responde a una funcién 
mucho mas personalizada ya que représenta un clarisimo 
ejemplô de funcién de desenclave por medio del transporte 
aéreo para una gran capital provincial muy mal comunicada 
por los medios superficiales no sélo con las metrépolis n^ 
cionales sino hasta con sus més cercanas capitales andalu 
zas. La importancia y aceptacién de la linea quedan demo^ 
tradas por el hecho de que nace ya con un elevado indice 
diario (1,8) de valor desmesurado en relacién con lineas 
como las de Asturias, Murcia, Zaragoza e incluso Cérdoba.
Las lineas hacia Granada y Cérdoba quedan interrrumpi 
das a mediados de la década. La primera deja de operar de^ 
de el invierno de 1966 y no se reanudaré ya hasta el verano 
de 1972; la segunda cesa también temporalmente desde el in 
vierno de 1965 hasta el verano de 1969. La evolucién en el 
numéro de pasajeros transportados refleja a lo largo de to 
da la primera mitad de la década un estancamiento del tréfi 
co en las dos lineas que puede ser sintoma del descenso de 
la rentabilidad para el transportista (Aviaco). Granada 
desciende sus frecuencias desde 6 a 4, que es la prédominât» 
te hasta el verano de 1965 cuando justo antes de una prime 
ra interrupcién su indice alcanza el valor de 1. La linea
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de Cérdoba, que habia iniciado la década con una frecuen 
cia de 6 vuelos es temporalmente suspendida entre el ver^ 
no de 1 963 y el de I9 6 4 , momento en que opera con tres fre 
cuencias en una linea de Aviaco Madrid-Cérdoba-Jerez. En 
el verano de 1969 vuelve a restablecerse el servicio aéreo con 
Cérdoba esta vez operado por Iberia y en una linea Madrid- 
Cérdoba—Mélaga de 7 frecuencias semanales pero con induda 
ble carécter de servicio de aporte tanto hacia el aeropuer 
to de la capital como hacia el internacional de Mélaga. En 
parte esto es sintoma de la escasa importancia del mercado 
Cordobés, relativamente préximo a Madrid, pues ademés es 
el unico aeropuerto del sur que quedara conectado con Madrid 
por medio de aviones de hélice de baja capacidad (C 440M,
Twin Otter, Fokker F-27), constituyendo una auténtica linea 
de tercer nivel por sus caracteristicas.
El servicio a Sevilla continua siendo durante esta 
década el segundo en importancia entre los que irradian de^ 
de Madrid. La ciudad de Sevilla organiza aun gran parte del 
tréfico potencial de las provincias de Huelva, Cédiz, Cér 
doba ademés de la suya misma, y adquiere creciente importan 
cia en las relaciones entre la Peninsula y Canarias; ademés 
continua sirviendo de centro de enlace para vuelos hacia 
Tetuan.
En la linea operan conjuntamente Iberia y Aviaco aun 
que siempre con predominio del primer transportista; en prin 
cipio se utilizan los aviones caracteristicos de toda la 
red interior, es decir el DC—3 y el C 440M a los que se aso
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cia el Caravelle desde el verano de 1966 y el DC-9 desde 
el invierno de 1968..
Frente a los caractères anteriormente apuntados y a 
diferencia de otras relaciones con metropolis régionales, 
aqui Madrid acentua durante esta década su papel de plaça 
giratoria para el centro andaluz con respecto al resto de 
Espana y sobre todo con respecto al tréfico internacional.
En relacién con ambos factores las frecuencias de vuelo en 
esta linea experimentan un moderado pero progresivo creci. 
miento que mantiene una proporcién semejante al de Barcelo 
na (algo més de la mitad).
La relacién parte de un indice ligeramente superior 
a 4 en i960 y no alcanza el valor 5 permanente hasta el ve 
rano de 1965. El indice diario 6 sélo apareceré con cara£ 
ter continue a partir del verano de 1969, si bien se ha ob 
tenido ya ocasionalmente en el verano de 1965 y en el invier 
no de 1 9 6 6 . La linea continua caracterizéndose por su débil 
indice de estacionalidad que ofrece un ligero predominio 
de los vuelos de verano en la mayoria de los casos: 1,1 en 
I9 6O; 1,2 en 1965; 1,03 en 1969; aparecen ya sin embargo 
en esta época inflexiones del indice hacia la temporada in 
vernal: 1,09 en I9 6 4; 1,2 en I966 y 1,1 en I9 6 8 . La evolu 
cién de la capacidad ofrecida sigue précticamente la misma 
pauta si bien las diferencias entre ambas temporadas es me 
nos acusada aun.
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Como en casos anteriores ya analizados, en éste 
también la expansion més fuerte durante la década corres 
ponde a la oferta de plazas que entre I960 (Indice lOO) y 
1969 varian de 907 a 3126 (indice 3 4 4) para la temporada 
de invierno, y de 1028 a 3126 (indice 304) para el periodo 
estival. Las frecuencias en cambio aumentan de 26 a 38 (in 
dice 146) en invierno y de 30 a 44 (también indice I46) en 
verano. Como en el caso de Valencia también aqui el creci 
miento més fuerte corresponde al periodo invernal.
El servicio Madrid-Mélaga mantiene a finales de la 
década el mismo tercer puesto entre las corrientes irradia 
das desde Madrid; su crecimiento es sin embargo proporcio 
naImente més importante que los de Barcelona y Sevilla, aun 
que no tanto como los de Palma, Valencia y Las Palmas, sus 
més inmediatos seguidores. Cabe senalar como factor que in^  
eide mas fuertemente en este hecho, el gran "boom" turisti 
co de la Costa del Sol durante esta década, tanto para las 
migraciones turisticas interiores espafiolas como para las 
extranjeras; ademés de ello Mélaga acapara durante este pe 
riodo el desenclave de Melilla y es ademés punto importante 
de conexién para los vuelos hacia Marruecos donde sigue re 
sidiendo —especialmente en Ténger y Casablanca- una impor 
tante colonia espanola.
La evolucién de las frecuencias permite apreciar el 
répido crecimiento del Indice diario de la época estival 
que, partiendo del valor 2 supera ya en I965 y en 19&9 el
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valor 6. Las frecuencias en conjunto sélo ofrecen en cambio 
un valor 4 constante desde el invierno de I9 6 3 . A diferen 
cia de otros servicios, aqui sin embargo si aparece una mo 
derada pero marcada estacionalidad en la capacidad de la 
linea en favor del verano: 1,2 para I9 6 O; 1,6 para 1965 y
1,2 para I9 6 8 . El indice corregido de estacionalidad para 
las frecuencias también se inclina hacia el verano: 1,5 pa 
ra 1 9 6 5 ; 1,2 para 1968 y 1,2 para 1969, si bien en I963 la 
estacionalidad es favorable al invierno (indice 1,1). Estos 
datos revelan en definitiva la importancia de la corriente 
turistica hacia Mélaga pero no hay que olvidar su importan 
cia como centro regional de donde dériva la importancia de 
su tréfico de invierno; aqui es ^reciso senalar no obstan 
te un fenémeno que también apareceré con caracteristicas 
similares en Canarias: las condiciones climétricas de 
la Costa del Sol convierten a Mélaga en centro receptor de 
una pequena corriente turistica de invierno que en gran par 
te esté canalizada por Madrid que mantiene una diversifie^ 
cién regular invernal més importante que la del aeropuerto 
andaluz, especialmente en relacién con los centros europeos.
El balance final de la década ofrece sin embaqgo resul 
tados ligeramente més positives para la temporada de invier 
no. Con respecto a I960 (indice lOO) las frecuencias aurnen 
tan de 15 a 32 (indice 2 1 3 ) para el invierno y de 22 a 42 
(indice 1 9 0 ) para el verano; la oferta de plazas varia de 
7 0 0 a 32 64 (indice 4 6 6 ) y de 728 a 3354 (indice 4 6 0 ) en las 
mismas estaciones.
458
d ) Line^s_Ma dri d—Ga 11 j C :
El tréfico aéreo con la regién gallega es sin duda 
el que expérimenta mayores cambios durante esta década res 
pondiendo a una auténtica fase de transicién en la que comp^ 
ten los tres aeropuertos gallegos. Hemos visto anteriormente 
que la actividad de los aeropuertos de Gerona y Alicante, en 
razén de su distancia, no han supuesto quebranto para el 
tréfico de Madrid hacia Barcelona o Valencia. En Galicia 
en cambio, la apertura del aeropuerto de La Coruna tiene 
una grave incidencia sobre el émbito regional del aeropuer 
to de Santiago, ya afectado por la creacién de la linea M^ 
drid-Vigo en la década anterior.
La inauguracién de la linea Madrid-La Coruna en el 
invierno de I964 marca de inmediato la disminucion de las 
frecuencias en la linea Madrid-Santiago:
1 9 6 2 1 9 6 3 1964 1 9 6 5 1 9 6 6 .
Fi Fv Fi Fv Fi Fv Fi Fv Fi » Fv
Madrid-Santiago 4 7 4 7 2 4 2 7 3 4
Madrid-La Corufia 0 0 0 0 3 7 4 10 6 10
Fi = Frecuencias semanales de invierno.
Fv = Idem, de verano.
FUENTE: Iberia, L:A.E. Elaboracién propia.
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Desde este momento La Coruna aparece como la ciudad 
principal, papel que le es conferido por su capitalidad pro 
vincial y por su también funcién turistica con respecto a 
Madrid, En este sentido las frecuencias invernales a La Cjo 
runa son mayores que las de Santiago, pasando répidamente 
del indice 0,4 de 1964 al 0,8 en 1966 y al 1 en 1969. San 
tiago en cambio desciende este indice de 0 , 6  en 1 9 6 2 y 1 96 3  
a 0,3 y no vuelve a recuperarlo hasta 1966. Del mismo modo 
La Coruna acapara mayor numéro de frecuencias de vuelo en 
verano, partiendo de 1 en el mismo 1964 y para alcanzar el 
valor 2 en 1969, el mismo que el de la linea Madrid-San Sie 
bastién. Santiago, en cambio, que conoce un indice de 1 en 
tre i9 6 0 y I96 3 y luego en I9 6 5 , desciende hasta 0,6 en 1964 
y entre I966 y I9 6 9 .
La linea Madrid-Vigo, por su parte, sigue su curso 
normal sin incidencia aparente de los cambios que aconte 
cen en la provincia limitrofe. El carécter estacional de 
verano de esta linea es notable desde I9 6O, como venia sién 
dolo en la década anterior. La estacionalidad se acentéa 
sin embargo desde I96 6 momento a partir del cual el indice 
diario de invierno se establece en 0,4 frente al valor de 
2,3 para el verano.
La situacién de conjunto permite apreciar pues que 
La Coruha, respondiendo a su importancia demogréfica, admi. 
nistrativa y econémica, se convierte en el principal centro 
gallego receptor de tréfico aéreo en relacién con Madrid,
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siendo el unico de ellos que mantiene una frecuencia inve£ 
nal de un vuelo diario. Santiago ha perdido aparentemente 
la importancia de su émbito regional y pasa a desempenar 
una funcién eminentemente local que se traduce en una me 
nor estacionalidad de las frecuencias, fenémeno sin embar 
go muy acusado en los otros dos aeropuertos gallegos. Re 
saltemos por ultimo de nuevo que la dualidad La Coruha-San 
tiago dentro de una misma circunscripcién provincial es la 
unica que se da en toda Espaha si bien habrian podido dar 
se casos parecidos como los de Jerez/Cédiz y Algeciras y 
sobre todo el de Murcia, donde la apertura del aeropuerto 
de San Javier, mucho mas préximo a Cartagena que a la ca 
pital provincial hizo inoperative a los efectos civiles el 
aerodromo de Alcantarilla situado mucho més cerca de Murcia.
e) Lineas Madrid-Norte:
El ya tradicional servicio Madrid-Santander suspen 
dido desde 1959 se reanuda con carécter estacional de vera^ 
no en 1965 aunque sin superar en ningun momento las 4 fre 
cuencias semanales.
La linea Madrid-San Sebastién, servida por Aviaco, 
se sigue caracterizando por su fuerte estacionalidad esti^ 
val. Las frecuencias invernales se mantienen toda la déca 
da en torno a los 6 y 7 servicios semanales, mientras que 
las de verano superan en todo momento el in^ce diario 1, 
estabilizéndose en el valor2 desde el verano de I9 6 5 . El
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indice de estacionalidad corregido que era de 1,6 en I9 6 I 
se situa en 2,3 desde 1965; la capacidad de la linea, ser 
vida con C 440M ofrece las mismas caracteristicas.
La linea Madrid—Bilbao prosigue ahora con una estacio 
nalidad nula y un indice diario 1 que alcanza desde el ve 
rano de 1961. El ëxito de esta linea sin embargo es mucho 
menor que el de las otras que se dirigen hacia grandes me 
trépolis régionales. Las malas condiciones meteorolégicas 
invernales y el emplazamiento y categoria del aeropuerto 
de Bilbao restan toda efectividad al servicio por cuanto 
el pasajero tiene escasa confianza en utilizar el avién 
para un trayecto relativamente corto y bien servido por 
ferrocarril. En relacién con ello, y aun manteniéndose en 
niveles bajos, el indice de estacionalidad de la linea au 
menta hasta 1,4 en 1962 y 1,3 en I965 en favor del verano. 
En la explotacién de este servicio interviene sélo Aviaco 
hasta que en el invierno de 1968 se incorpora también Ib^ 
ria que répidamente acapara la mayor parte de las frecueil 
cias y que desde el verano de ese mismo ado introduce en 
la ruta el Caravelle. La entrada en servicio del reactor 
en esta linea marca una considerable mejora en el servicio 
tanto por su répidez como por su mayor insensibilidad a 
las condiciones atmosféricas. Gracias a ello la relacién 
con Bilbao se ha convertido a finales de la década en la 
més importante de las que irradian desde Madrid hacia el 
Norte y Noroeste, alcanzéndose en 1969 cl indice 2.
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Desde el verano de 1968 empieza a operar la linea 
Madrid—Asturias conectando la capital con la importante 
regién industrial del "Ocho Asturiano". Esta linea cono^ 
ce los mismos problemas y tiene las mismas funciones que 
las restantes lineas hacia el Norte. El nuevo aeropuerto 
de Asturias, distanciado con respecto al centro rector de 
Oviedo tiene también una importante érea de influencia re 
gional que engloba los centros de Avilés y Gijén as! como 
el sector costero también frecuentado por una tradicional 
corriente turistica estival generada por Madrid. La linea 
alcanza rapidamente el Indice diario 2 (verano de 1969) y 
tiene una marcada estacionalidad (Indice corregido de 1,4 
para el verano de 1969).
f) Lineas Madrid—Centro:
La escasa importancia de las relaciones aéreas exi^ 
tentes dentro de este sector radican en la proximidad geo 
gréfica de los nucleos potenciales de tréfico (Valladolid, 
Salamanca, Leén y Burgos sobre todo) a la capital asl como 
en la facilidad de comunicacién superficial. De hecho las 
unicas lineas que funcionan desde Madrid hacia otro centro 
del interior peninsular en toda la historia del transporte 
aéreo espanol son en relacién con las dos ciudades més al^ 
jadas, Badajoz (no tanto por la separacién real cuanto por 
el trazado del ferrocarril y la carretera) y Zaragoza, ciu 
dad esta ultima que incluso, como Cérdoba, podrla ser con 
siderada ya de la periferia.
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La linea Madrid-Badajoz muestra de nuevo su escaso 
grado de aceptacién pues sélo es operada hasta I96 3 y con 
una frecuencia de 3 vuelos semanales,En el caso de Zarago 
za en cambio la relativa proximidad geogr^^fica de los cen 
tros se ve compensada por la insuficiente densidad de cornu 
nicaciones superficiales para el volumen de personas que 
presumiblemente circula entre ellos y sobre todo por el he 
cho de que aun en esta época sélo el avién podla asegurar 
'la ida y vuelta de un centro a otro en el mismo dla o a lo 
sumo en combinacién con el ferrocarril” pero permitiendo un 
tiempo libre en el lugar del destine que el tren era inca 
paz de obtener. De aqui sin duda la relativa gran importan 
cia de esta servicio que en esta segunda etapa se reanuda 
ya con una frecuencia diaria.
g) Lineas Madrid-Baleares:
El aeropuerto de Palma de Mallorca deja de tener el 
monopolio en las relaciones de Madrid con Baléares desde 
que en el verano de 1962 entra en funcionamiento una nueva 
linea de Iberia Madrid-Valencia—Ibiza. La presencia de una 
escala intermedia en un trayecto de esta longitud, fenémeno 
poco frecuente hasta ahora en la red interior espanola, ev^ 
dencia una relativamente débil ocupacién de los aviones 
para la totalidad del servicio entre las terminales; la e^ 
cala en Valencia permite asl al trasnportista aprovechar 
la demanda en una triple linea con su correspondiente re^
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greso; Madrid-Valencia, Valencia-lbiza y Madrid-Ibiza; te 
niendo en cuenta lo analizado hasta ahora las dos primeras 
etapas son potencialmente més importantes pero sin embargo 
el establecimiento de la terminal insular es sintoma del 
creciente interés que el madrilenc^uestra por el avién pa^  
ra alcanzar répidamente sus centros de esparcimiento ver^ 
niego. La importancia turistica de esta linea viene deter^ 
minada por su estacionalidad ya que desde el principle las 
frecuencias se fijan en 7 para verano y 4 para invierno 
(Indice corregido de estacionalidad 1,75). El creciente in 
terés del veraneante madrilène por esta isla mediterrénea 
lo demuestra el hecho de que ya a finales de la década se 
ha creado un nuevo servicio directo prescindiendo de la e^ 
cala en Valencia y que coexiste con el anterior. El valor 
del trafico invernal y nuevamente el papel de Madrid como 
centro canalizador del turismo internacional que utiliza 
el tréfico regular se traducen en un paulatino descenso del 
indice de estacionalidad de esta linea cpnforme avanza la 
década: indice 1,2 para 1969.
En la explotacién de la linea aérea Madrid-Palma se 
asocian desde el invierno de I9 6 O las companies Iberia y 
Aviaco; esta ultima opera sin embargo con un volumen de fre 
cuencias mucho més reducido e incluso ocasionalmente deja 
de actuar (campanas de verano de I960, ano 1962 y verano 
de 1 9 6 4 ). Desde el ano I96 3 Aviaco inicia un servicio parc 
cido al anterior utilizando una escala en Valencia.
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For la evolucién de las frecuencias ésta se muestra
como una de las lineas més dinémicas entre las que irradian
de Madrid y gracias a ello se situa durante esta década en 
la cuarta posicién pasando por delante de la linea Madrid- 
Valencia. Con todo, la relacién Palma-Barcelona sigue sien 
do més importante que la que enlaza esta isla con Madrid.
Nuevamente en esta linea se observa la consolidacién 
del avién durante esta década como medio de transporte para 
los desplazamientos estacionales del madrileno. Su indice 
diario que era de 1,1 en I960 alcanza ya el valor 2,3 en 
1 9 6 2 y el valor 3 en 1963 . La breve disminucién de este in 
dice durante el verano de 1 9 6 4 se debe a la inoperatividad
de Aviaco en la linea. En 1966 ya se supera el indice 4 y
desde I968 el indice diario 5, alcanzéndose un méximo de
5,8 durante el invierno de I9 6 9, cuando Aviaco opera ademés 
en una linea Madrid—Alicante—Palma.
Es chocante sin embargo el débil indice de estaciona 
lidad que ofrece la linea: 1,4 en I9 6O; 1,2 en 1965; e in 
cluso 1,1 en favor del invierno en I9 6 9 . La explicacién de 
este fenémeno podria tener relacién con dos hechos:
a) El volumen de frecuencias de verano esté en relacién 
directa con el tréfico turfstico generado por Madrid 
en tanto que durante esta época la capital tiene pa 
ra la isla poca importancia como plaça giratoria en 
lo concerniente al turismo internacional debido bien
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a la mlsma diversificacién de llneas del centre balear 
o bien a su cpnexidn con el tambiën diversificado cen 
tro barcelon^s.
b) El volumen de las frecuencias invernales est^ en cambi-o 
m^s en relacion dlrecta con el interés mutuo de los 
centros desde el punto de vista administrative y so 
cio-economico. En esta época a demies Madrid acrecienta
su papel de plaça giratoria para el turismo xnvernal
que accede a la isla, fendraeno que ya hemos visto se 
produce también en el case malagueno. Finalmente no 
conviene olvidar que Palma genera, coincidiendo con 
la temperada baja de la ocupacion hotelera, un turi^ 
mo propio vacacional de invierno que en buena parte 
se dirige hacia latitudes m^s templadas.
Los resultados de la evolucidn arrojan elevados £ndl 
ces de crecimiento: con respecte a i960 ( Indice 100) en
1969 las frecuencias han pasado de 8 a 41 en invierno ffri
dice 4 8 9 ) y de 11 a 36 en verano (indice 327). La capacidad 
de la linea para el mismo période ha variado de 616 a 3016 
plazas en invierno (indice 489) y de 422 a 3232 ( indice 
7 6 5 ). Caso inverso a otros analizados, la corriente de tré' 
fico hacia Palma requiere mâs plazas en verano y en cambio 
mas frecuencias en invierno.
h) Lineas Madrid-Canarias:
Durante esta década las relaciones aéreas Peninsula-
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Canaries aun no se han diversificado, A los tradicionales 
centros de Madrid y Sevilla s6lo se suman en estos diez 
ahos Barcelona y Malaga en servicios directes, de aqui aun 
la importancia de Madrid como plaça giratoria para el tr^ 
fico con Canarias.
En las relaciones con Madrid, Las Palmas sigue en ca 
beza por su vol'umen de frecuencias debido a su mantenido 
papel regional con respecte a las islas orientales del ar 
chipiélago y el 4rea sahariana:
i9 6 0 1 9 6 5 1969
Fi Fi Fi
Madrid-Las Pàlmas 10 20 26
Madrid-Tenerife 8 14 18
Fi = frecuencias semanales en invierno.
Durante este période sigue sin aparecer una clara in 
clinacidn del indice de estacionalidad hacia una temporada 
u otra pues a lo largo de él el archipiélago se reafirma 
como centro turistico receptor durante todo el aho, especial 
mente para espaholes en verano y para extranjeros en invier 
no. Las relaciones aéreas entre Canarias y los aeropuertos 
europeos se diversifican en esta época pero Madrid continua 
teniendo un importante papel de plaça giratoria en estas 
comunicaciones internacionales, sobre todo por su régulari 
dad diaria de servicio con muchas ciudades europeas; este “W
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n6meno afecta tanto al tréfico turistico como a los crecieri 
tes intercambios comerciales que conocen las islas. Asi en 
i9 6 0 el indice corregido de estacionalidad fue de 1,6 (in 
vierno) para Las Palmas y 1,2 (invierno) para Tenerife; en 
1 96 5 el indice era de 1,3 (invierno) para el primero y nu 
lo para el segundo; en I969 en cambio este indice fue de
1,2 (verano) para Las Palmas y de 1,1 (invierno) para Te 
nerife.
Por el crecimiento de su volumen de frecuencias, la 
linea Madrid-Las Palmas se sitda en I969 ya en el 65 pue^ 
to de entre las que irradian de Madrid. La evolucidn de sus 
indices diarios es reflejo del dinamismo de esta linea: los 
valores maximos cambian de 1,4 en I9 6O a 5 en 1969 y los 
valores permanentes alcanzan el 2,3 en êl invierno de 1962, 
el 3f1 desde el verano de 1965 y el 4 desde el verano de 
1 9 6 9 . La variacion de frecuencias y capacidad de la linea 
conoce asimismo una fuerte progresidn que varia entre I9 6 O 
(indice 100) y 1969 de 10 a 26 (indice 260) para las fre 
cuencias de invierno y de 8 a 35 (indice 437) para las de 
verano; y de 457 a 2356 (indice 515) para la capacidad de 
invierno y de 368 a 3052 (indice 8 3O) para la de verano.
Es significative que el crecimiento més fuerte corresponds 
a la capacidad de la linea en verano, fendmeno que puede 
estar en relacién con la creciente corriente turistica que 
desde este decenio se dirige desde la Peninsula a Canarias. 
A finales de la dëcada de los sesenta se aprecia efectiva
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mente que empujados por las majoras en su poder adquisiti 
vo los peninsulares tienden a cambiar su tradicional desti 
no balear por Canarias que ofrece para ellos el aliciente 
de las compras libres de impuestos y de conocer un rincdn 
del Africa tropical.
Como en la década anterior Las Palmas sigue siendo 
la terminal principal de las rutas de desenclave que des 
de Madrid bordean el litoral atléntico norteafricano. Los 
servicios directos sin escala son de todas formas absolute 
mente prédominantes (en 1969 hay solo 7 frecuencias con 
cala del total de 35) aunque hay que sefialar que durante 
esta década se hace caracteristico el servicio comun que 
enlaza a las dos islas a la vez desde un mismo origen: Ma^  
drid-Las Palmas-Tenerife o Madrid-Tenerife-Las Palmas. Por 
otro lado el aeropuerto de la isla Gran Canaria reafirma 
su posicion como escala en numerosos vuelos espanoles ha 
cia America y Africa.
El crecimiento del valor de las frecuencias también 
es importante, aunque menos aparatoso que el caso anterior, 
en la linea Madrid-Tenerife, isla que sigue teniendo -a pw 
sar de la puesta en servicio de la linea Tenerife-Palma- 
un émbito regional para cl transporte aéreo més pequeRo que 
Gran Canaria. Con todo, Tenerife se situa ya en 1969 en la 
séptima posicion entre las lineas irradiadas desde Ma^
dridj las frecuencias de esta linea varian entre I960 (in 
dice 100) y I969 de 8 a 18 (indice 225^ para el invierno y
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de 8 a 21 (indice 262) para el verano; la capacidad, para 
el mismo période, de 339 plazas a 1744 (indice 514) en in 
vierno y de 404 a 2044 (indice 5 0 5 ) en verano; sus indices 
diarios en cambio reflejan esta importancia secundaria en 
el imbito canario por cuanto "solamente" se triplican duran 
te este période: de 1,1 en invierno de i960 a 2 en invierno
de 1 965 y a 3 desde el verano de 1969*
Un nuevo hecho a tener en cuenta ahora es la crecien
te importancia en esta linea de los vuelos con escala que
en 1969 eran ya 7 del total de 21, es decir la misma cant^ 
dad que el total de los que existian con escala y sin ella 
en 1 9 6 5 . En este fenomeno incide tanto la creaci6n de los 
servicios Madrid-Las Palmas-Tenerife cuanto que esta isla 
se convierte ahora en terminal secundaria de los vuelos Ma 
drid-Canarias via el Africa Espahola.
Otro factor indicative de esta importancia secundaria 
es que el reactor se introduce en esta linea mis tardiamen 
te que en la de Las Palmas, isla a la que ya en esta àéca 
da llegan ademas los grandes aviones intercontinentales 
(DC-8 desde el verano de 1963 y DC-8 - 6 3 desde el invierno 
de 1 9 6 4 ). Asi el Caravelle es introducido en la linea de 
Las Palmas desde el verano de 1962 en tanto que la llegada 
a Tenerife de este primer reactor se retrasa hasta el vera^ 
no de 1 9 6 6 .
Desde el verano de 196? se incorpora entre las lineas 
irradiadas desde Madrid la que alcanza Las Palmas via Sev^
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lia o Mélaga, Sidi Ifni y Arrecife de Lanzarote, con lo 
que esta es la tercera isla del archipiélago que queda uni 
da directamente a Madrid, en este caso por un débil serv^ 
cio de funciones mis turisticas que de desenclave que ope 
ra très veces por semana con aviones C 440M y desde el ve 
rano de 1968 con Caravelle.
i) Lineas Madrid-Africa Espanola:
Durante esta época los servicios desde Madrid hacia 
el Africa Septentrional espaftola tienen distinto caracter 
a los de la década anterior pues la relacion se hace en ba^  
se a un tréfico de desenclave que tiene por misién princi 
pal la aproximacién de la capital del pa'is a una serie de 
guarniciones militares destacadas en el desierto. Se trata 
de una relacién mâs de carécter politico que demogréfico o 
economico como ocurria con la linea del Protectorado. El 
servicio se cubre con una linea que tiene su fin en Cana^ 
rias y que alcanza sucesivamente Sidi Ifni y El Aaiun des 
pués de hacer escala en Sevilla o Mélaga. En el caso de 
Sidi Ifni, como ocurrié con Tetuén y Melilla, las frecuen 
cias experimentan un considerable incremento justo antes 
de la retrocesion del territorio a Marruecos, acaecida en 
1 9 6 9 : desde 1966 el servicio tiene carécter diario; a dife 
rencia del Protectorado en cambio, las relaciones se inte 
rrumpen con toda ciudad espahola desde el mismo moraento de 
la retrocesién pues la colonia espaflola fue totalmente ev^ 
cuada del enclave.
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La linea Madrid—Guinea Ecuatorial se mantiene préct^ 
camente estâtica con la salvedad de las variaciones en su 
trazado antes senaladas y con la sustitucidn del DC-4 pri 
mero por el Superconstellation y por el DC-7 después. Las 
frecuencias siguen.siendo 2 para todo el période y ni si 
quiera existe un alza antes de la independencia del terri 
torio ya que la mayor parte de los repatriados fueron tras 
ladados en aviones militares hasta Las Palmas. Después de 
la proclamacion de la independencia (1968) Madrid siguié 
manteniendo un enlace aéreo de indudable interés econémico 
con la capital del recién nacido pais.
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11.3.1.2.3. Conclusiones del periodo I96O-I9 6 9.
Como en la anterior década y para hacer més factible 
la vision de conjunto exponemos ahora las principales con 
clusiones que pueden extraeree de la evolucion en el traza 
do y caracterxsticas de la red interior de transporte aéreo 
irradiado desde Madrid durante el perxodo 1960-1969:
1. El balance de estos diez ados es expansivo desde el pu^ 
to de vista de la irradiacién de lineas. Esta diversify 
caciôn esté en estrecha relacién con la creacion o reaper 
tura al trafico de nuevos aeropuertos, fenomeno que si 
gue de cerca el desarrollo turistico y economico que co 
noce el pais. Las nuevas lineas ponen asi en relacion a 
Madrid con centros de éreas turisticas (Gerona, Ibiza, 
Lanzarote, Santander), con provincias o centros déclara 
dos de accién especial por los Planes de Desarrollo (AIL 
meria, La Coruna, Zaragoza) o con importantes metropolis 
o aeropuertos régionales (Asturias, San Javier).
2. El trazado de la red reafirma su dibujo de estrella pues 
su creciente complejidad afecta més a la diversificacién 
de niîcleos servidos por vuelos di rectos sin escala que 
siguen siendo los prédominantes. Tan solo algunos servi 
cios a Canarias, Baléares, Sudeste peninsular y sector 
norteafricano tienen lineas direetas con escala.
3 . Durante este periodo se acentuan ciertos caractères ya 
apuntados para la década anterior;
- los servicios més importantes son los que enlazan Ma^  
drid con las grandes metrépolis régionales: Barcelona
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en Cataluna, Valencia en Levante, Sevilla en Andalucia, 
La Coruna en Galicia, Bilbao en el Norte, Palma en Ba^  
leares y Las Palmas en Canarias.
tienen una creciente importancia los servicios de desen 
clave insular, tanto por su diversificacién ( a los 
nucleos tradicionales se suman ahora Ibiza y Lanzarote) 
como por el incremento en la frecuencia y capacidad de 
las lineas en todas las cuales el tréfico de carécter 
turistico parece cobrar mayor relevancia.
la tendencia a utilizar el avién para los desplazamien 
tos vacacionales da un notable impulso a las lineas 
que desde Madrid se dirigen a la periferia costera y 
especialmente a aquéllos centros de destacado papel 
regional y comarcal, como Santander, San Sebastién, 
Murcia, Almeria o Alicante sobre todo.
continua la funcion de desenclave por medio del trans 
porte aéreo para los centros del Africa Espanola si 
bien durante este periodo este tipo de tréfico ya sélo 
quedaré reducido para Madrid a la relacién con la ca^  
pital del Séhara EspaRol.
asistimos durante este periodo a un trascendental he 
cho: la consolidacién de dos servicios por encima del 
fuerte condicionante negative que supone para ellos la 
proximidad geogréfica de los centros -Zaragoza y Ali^  
cante- a Madrid. Este fenémeno sehala un auténtico  ^
triunfo del avién como modalidad de transporte interior.
475
4. Las variaciones en las caracteristicas de las lineas 
son también importantes:
- para las frecuencias los mayores incrementos correspon 
den por lo general a la primera mitad de la década s^ 
guiendo la ténica de afianzamiento iniciada en la se 
gunda mitad de la década anterior.
— para la capacidad de las lineas los incrementos més 
importantes se dan en cambio en la segunda mitad de 
la década en estrecha relacion con la incorporacién 
en los servicios de aeronaves de mayor capacidad m^ 
dia, especialmente el Caravelle y el Douglas DC-?, de 
86 y 100 plazas respectivamente, que sustituyen progre 
sivamente al DC-4 ( 5 6 plazas), al DC-3 ( 2 8 plazas) y 
al C 44OM (44 plazas).
5. Durante este periodo se produce también la aparicién de 
los reactores en lineas interiores, fenémeno que marca 
no sélo mejoras en la râpidez del servicio pues alcanzan 
los 900 kms./h frente al méximo de poco mas de 500 kras/h 
del DC-4, sino también mayores comodidades para el viaje 
ro (cabinas estancas, techos de vuelos més elevados, por 
encima de las turbulencias de las capas de aire inferi£ 
res, més seguridad).
6. Aunque las variaciones estacionales siguen teniendo una 
importancia relativa baja, sus niveles sefialan el nuevo 
papel, ya apuntado, del transporte aéreo en los despla^ 
zamientos estivales vacacionales. Casi todas las lineas
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suelen presenter una ligera xnflexién hacxa el verano, 
hecho mucho més acusado en algunas del Norte como La Co
runa, Vigo, San Sebastién y Santander.
7 . En cuanto a la importancia relativa de las lineas se
puede destacar que a finales de la década Barcelona so^  
brepasaba ya el indice diario 12, es decir teoricamente 
un vuelo cada dos horas, aunque en la realidad esta inten 
sidad se concentra mucho més en el tiempo. Otros cinco 
centros -Sevilla, Mélaga, Palma, Valencia y Las Palmas- 
superaban el indice diario 5* Cinco ciudades también -te 
nian un indice diario superior a 2: Alicante, Bilbao,
La Coruna, San Sebastian y Asturias. Otras siete ciuda 
des tenian un indice igual o superior a 1 y sélo las cin 
co restantes -Gerona, El Aaiun, Arrecife, Santiago y San 
tender- no llegaban a tener un vuelo diario.
En conjunto, la evolucion de la red aérea desde Madrid 
corresponde durante este periodo al afianzamiento del papel 
desempenado por la capital en el contexto nacional, como 
importante centro administrative, econémico y demogréfico.
Al mismo tiempo asistimos junto a la diversificacién de los 
servicios de red, a la consolidacién -tanto por la frecuen 
cia como por la capacidad- del transporte aéreo como elemen 
to de indudable importancia en el conjunto de medios de co 
municacién, y por tanto de desarrollo, de Esparia.
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II.3.1.3. PERIODO 1970-1979
II.3 .1 .3 .1 . Evolucién de la red
La evolucién de conjunto en el trazado de la red in 
terior espafiola de transporte aéreo se caracteriza durante 
estos diez ahos, y sobre todo a partir de la segunda mitad 
de la década, por una ma rca da tendencia a la diversificacién 
de los enlaces aéreos interprovinciales, adquiriendo un 
grado tal de complejidad que ya en los ûltimos mapas quin 
quenales de la serie se advierte la difuminacién de la bi_ 
polaridad Madrid-Barcelona que ha sido caracterxstica en 
los mapas de ahos anteriores. Asi durante estos diez ahos, 
como analizaremos en el apartado siguiente, alcanzan una 
notable diversificacién las irradiaciones de las grandes 
metrépolis régionales sobre todo: Tenerife, Las Palmas, Pal 
ma, Sevilla, MSlaga, Valencia, Santiago y Bilbao.
La irradiacién de lineas a partir de Madrid, conoce 
durante esta década una progresién minima en comparacién 
con los periodos anteriores; este hecho sin embargo no impi 
de que la diversificacién de Madrid alcance niveles préxi^ 
mos al méximo.
La regién gallega no experiments en los diez ahos 
ninguna variacién con respecte a los centros servidos que 
siguen siendo La Coruha, Santiago y Vigo, todos ellos con 
lineas directes sin escala con la capital. Para Galicia pue_ 
de decirse que Madrid tiene ya la diversificacién maxima
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debido al caracter més deprimido de las provincias restan 
tes -Lugo y Orense- que son por tanto potencialmente menos 
generadoras de trafico aéreo. Por otro lado, con excepcion 
de los très servidos, solo exister en esta regién dos aero 
dromos mésî La Lanzada, demasiado proximo a Vigo y Santiago, 
y Rozas, cerca de Lugo.
En la regién septentrional la novedad mas relevante 
es la inauguracién en la temporada de invierno de 1 9 7 3 de 
un servicio aéreo entre Madrid y Pamplona (Noain), operado 
por Aviaco. También en este caso el aeropuerto navarro se 
encuentra a escasa distancia de otros servidos ya por vu^ 
los regulares, especialmente del de San Sebastién, pero aqui 
nuevamente la creacion del servicio se ve justificada por 
la importancia del nucleo urbano al que sirve y por su pa^  
pel de centro regional. Cabe pensar otra vez que el estable 
cimiento de una relacién aérea entre Madrid y Pamplona -1^ 
nea que por sus caracteristicas corresponderla a un auténti^ 
co tercer nivel- obedece a la creciente necesidad de utili. • 
zar el avion entre las dos ciudades como medio de transpor 
te répido, fundamentalmente complementando a los servicios 
de ferrocarril.
Al margen de esta linea sélo hay que destacar en e^ 
ta regién la interrupcién de los servicios desde Madrid a 
San Sebastién el ano 1970 y la més prolongada de la linea 
a Santander, que también deja de funcionar el afio 1970 y 
después entre el invierno de 1974 y el de 1 9 7 6 ; después de
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esta fecha, los servicios de 1976 y 1 9 7 7 se operan sélo 
con carécter estacional de verano, no reanudéndose las re 
laciones de invierno hasta 1 9 7 8 .
En la regién catalana Iberia inaugura desde la tempo 
rada de verano de 1976 un servicio de Madrid-Reus—Gerona, 
que sustituye al més antiguo que enlazaba directamente la 
capital con Geronaj esta linea funciona asi hasta el vera 
no de 1 9 7 8 en que se desdobla en dos servicios directes sin 
escala, con terminal cada uno de ellos en las respectives 
ciudades catalanes* La linea Madrid-Reus podria estar ju^ 
tificada por los mismos motivos ya expuestos para el caso 
de Gerona, dada la proximidad de este aeropuerto a la Cos 
ta Dorada; habria que senalar aqui también sin embargo que 
puede haber influido el hecho de que el érea turistica del 
litoral meridional catalén alcanza ya précticamente el del 
ta del Ebro, regién suficientemente aiejada del aeropuerto 
del Prat y del de Valencia como para permitir la creacién 
de un servicio aéreo intermedio; el nuevo aeropuerto serv^ 
do se encuentra préximo por otro lado a varios nucleos ur 
banos y centros turisticos de considerable importancia; Reus, 
Tarragona, Tortosa, Cambrils, Salou, Torredembarra, Hospita 
let del Infante. Conviene no olvidar por ultimo un factor 
que puede haber sido decisivo en la implantacién de la li 
nea: la proximidad del aeropuerto a una zona de activa pros 
peccién petrolifera en la que intervienen empresas fuerte 
mente conectadas con Madrid,
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Al margen de este servicio sélo debe mencionarse la 
linea que opera temporalmente (1974) Iberia enlazando Ma^  
drid-Darcelona con una escala en Zaragoza. El hecho care 
ceria de interés si no fuera sintoma del papel que puede 
desempehar el aeropuerto aragonés como medio de enlace aéreo 
entre las dos metrépolis nacionales. Su escasa vigencia le 
resta importancia y le deja como un simple intento del trans 
portista por crear lo que ya hemos visto en Baléares, es 
decir una linea que puede basar su propio tréfico en varias 
etapas; la fuerza de la corriente generada entre las dos 
metrépolis y el centro aragonés explican la répida desap£ 
ricién de este servicio, que bien hubiera podido obedecer 
también a necesidades del transportista relacionadas con 
la opérâtividad de su flota, como ocurrié en la década de 
los 50 con Aviaco.
La region valenciano-murciana, como la gallega, tampo 
co conoce innovaciones en el trazado de las lineas durante 
este periodo. Sélo serian destacables la persistante ausen 
cia de relacién aérea con Castellén -cuya proximidad al ae 
ropuerto valenciano de Manises se ve acentuada con la pue^ 
ta en servicio de la autopista del Mediterréneo- y la reafir 
macién, ya iniciada la década pasada, del aeropuerto valen 
ciano como centro de conexién aéreo hacia Baléares.
En Andalucia, por el contrario, los cambios son més 
notables. Hasta 1974 opera un servicio aéreo Madrid-Cérdo 
ba-Mélaga, baséndose en el principio de trafico por etapas
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ya conocido; desde el aho siguiente el servicio a Cérdoba 
volveré a individualizarse como linea unica de nuevo servi^ 
da por Aviaco. Desde el invierno de 1977 también Aviaco ini 
cia una linea—correo Madrid-Sevilla—Mélaga que también pue^  
de responder al tréfico por etapas teniendo en cuenta que 
se trata de un servicio que opera después de las 23-00 ho^  
ras. En el caso de Almeria hay que destacar que desde el 
verano de 1970 sélo funciona la linea que alcanza la ciudad 
andaluza sin escalas, poniendo nuevamente de relieve el c^ 
récter preeminente de este tipo de servicios entre las 1^ 
neas que irradian desde Madrid hacia otros puntos peninsu 
lares donde siempre es el volumen de tréfico creciente el 
que justifies la supresién de escalas o individualizacién 
de servicios.
Desde el verano de 1972 se reanuda la linea Madrid- 
Granada con la apertura al tréfico del nuevo aeropuerto ci 
vil que sustituye al de Armilla. En el invierno de 1976 
Aviaco inaugura una nueva linea Madrid-Jçrez, con lo que 
la diversificacién del Area andaluza se eleva ya a seis de 
las ocho provincias. Las motivaciones de esta linea, también 
operada por Aviaco, pueden residir en los mismos hechos que 
la de Pamplona, con cuyas caracteristicas coincide; en es 
te caso el aeropuerto jerezano, base militar, cuenta con su 
influencia sobre una dinémica comarca espahola y su proxi 
midad inmediata a importantes centros urbanos: Jerez, El 
Puerto de Santa Maria, San Fernando, Cédiz. Situado hasta
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ahora dentro del Area de influencia del aeropuerto de Se^  
villa, el desarrollo e independencia del aeropuerto de Je^  
rez puede tener también mucho que ver con su mayor proxim_i 
dad geogrAfica al Campo de Gibraltar. Sin estos factures 
no cabria pensar en el éxito y confirmacion de una linea 
-ya operada y cesada en ahos precedentes- que comunica a 
Madrid con una ciudad de menos de 200,000 habitantes que 
se encuentra a 80 kms. escasos por autopista de un aeropuer 
to -el de Sevilla- con extremada diversificacién horaria 
de vuelos.
En el trAfico con Andalucia las lineas tradicionales 
de Sevilla y MAlaga siguen siendo las mAs importantes. S6 
lo carecen de relacion con Madrid dos capitales de proviii 
cia: Jaén, situada a menos de 400 kms. de Madrid y que no 
se ve afectada por el "recodo" de Despehaperros, y Huelva, 
demasiado proxima a Sevilla y sin contar como en el caso 
de Jerez, con ningun tipo de infraestructura aeroportuaria 
ni tener una auténtica centralidad regional.
Durante esta década asistimos también a la reanudacién 
desde el invierno de 1977 de la linea Madrid-Badajoz, a la 
que su escasa longitud y reducido trAfico pudieron hacer 
fracasar en décadas anteriores. En el escaso tiempo de que 
disponemos para ver su evolucién, no podemos hablar en abso 
luto de fortalecimiento ni siquiera de consolidacién. Cabe 
pensar sin embargo que estos fenémenos se lleven a cabo aten 
diendo a los siguientes hechos: el incremento y diversifica
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cién potenciales de la demanda de trAfico entre los dos 
centros de acuerdo con el crecimiento demogrAfico y desarro 
llo econémico de Badajoz; la persistencia en el trazado de 
la linea férrea y de la carretera, asi como la ausencia de 
mejoras efactivas para ambos medios de locomocién que reduz 
can a niveles légicos el tiempo de recorrido entre las dos 
ciudades que continua enfrentAndose a un amplio rodeo.
Como en otras ocasiones, los cambios mAs aparentes 
en el trazado de la red desde Madrid correspondes en esta 
década también a los servicios insulares.
En la regién balear funciona toda la década una linea 
Madrid-Valencia-Palma que coexiste en todo momento con la 
linea sin escala; ademAs de ellas y sélo durante el verano 
de 1 9 7 0 , como en el invierno de 19&9, existe otra linea Ma 
drid—Alicante-Palma. No es necesario insistir en la inciden 
cia de ello del trAfico por etapas.
El servicio Madrid-Ibiza atraviesa varias etapas que 
reflejan la consolidacién de la linea y la busqueda del 
trans’ortista por obtener la ruta mAs rentable: en los ahos 
1 9 7 0 y 1 9 7 1 funcionan una linea con escala en Valencia y 
sélo en las temporadas de invierno tantes era en verano- 
un servicio sin escala. En el aho 1972 sélo opera el serv^ 
cio con escala en ambas temporadas; en 1973 3n cambio fun 
cionan las dos modalidades de linea en las dos temporadas 
y en 19 74 el vuelo sin escala vuelve a aparecer sélo en ve
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rano. Desde 19 75 parece estabilizarse el servicio, que 
ofrece el vuelo con escala sélo en invierno y el sin e^ 
cala solo en verano. 6\los inviernos de 1978 y 1979 existen 
de nuevo las dos modalidades de linea en tanto que en el 
verano de 1978 vuelve a aparecer sélo la linea sin escala.
En este proceso de consolidacién parece afirmarse la rent^ 
bilidad del vuelo sin escala durante la temporada de vera 
no en tanto que en invierno la disminucion del trAfico jus 
tificai'ia la parada en Valencia.
Durante esta década aparece también el servicio Madrid— 
Menorca que se incorpora como en el caso anterior con con 
tinuas variaciones que estudian su rentabilidad y efectivj^ 
dad. Desde el invierno de 1972 se inicia la linea Madrid- 
Valencia—Menorca, que deja de operar el aho 1975 y durante 
el invierno de 1976; desde este aho la linea serA Madrid- 
Palma-Menorca, representando un caso parecido al de Madrid- 
Zaragoza-Barcelona que aqui parece triunfar en relacién 
con el débil trAfico generado aun entre la capital y la isla; 
esta linea funciona solo en la temporada de verano, de donde 
se puede extraer su dependencia de la corriente turistica 
generada por Madrid. Desde 19 79 aparece de nuevo la linea 
en invierno, quizAs sintoma de su consolidacién. Con ante 
rioridad esta isla era accesible desde Madrid via Palma nor 
malmente, por lo que las caracteristicas de su implantacién 
parecen conferirle una simple continuidad horaria de enlace. 
Con todo su c.eacién signifies la mAxima diversificacién de 
Madrid con el Area balear.
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La mAxima complejidad de las lineas irradiadas corres 
ponde al conjunto de las que se dirigen hacia Canarias y 
el SAhara Occidental. A lo largo de la década sin embargo 
se observa una progresiva simplificacién en el trazado en 
parte motivada por la supresién de la escala en El Aaiun 
desde la cesién del territorio del SAhara.
Hasta el invierno de 1976 pueden diferenciarse cinco 
trazados diferentes:
1. Los servicios directes sin escalas tradicionales hacia 
Tenerife y Las Palmas.
2. Las lineas territoriales de desenclave que enlazan a Ma^  
drid con Canarias siguiendo el litoral africano. Como a 
finales de la década pasada, estos servicios comprenden 
cuatro lineas: dos de ellas cubren el trayecto Madrid- 
Sevilla o MAlaga-El Aaiun-Las Palmas; las otras dos son: 
Madrid—Sevilla o MAlaga—Lanzarote—Las Palmas. Ocasional 
mente —en 1 9 7 0 y 1 9 7 3“ las cuatro lineas tienen su te£ 
minai en Tenerife.
3 . Es caracteristico de principios de la década un servicio 
Madrid-Canarias que utiliza Casablanca como escala inter 
media. Corresponde también a las denominadas lineas te 
rritoriales y en este caso se diferencian très modalida 
des: Madrid-MAlaga-Casablanca-Tenerife, que funciona los 
mismos ahos; y Madrid—Casablanca—Las Palmas que solo es 
efectivo los veranos de 1972 y 1973. El propésito de u 
tilizar el trAfico por etapas en estas lineas es eviden
486
te, especialmente en las etapas Casablanca-Canarias, de 
no elevada demanda de plazas. Después de 1973 deja de 
ser utilizada como escala en esta linea la ciudad marro 
qui (71 ).
Ocasionalmente funcionan también lineas de Madrid a 
narias con una escala unica en Sevilla en las que se pue 
de pensar en el aprovechamiento del trazado para absorber 
las lineas Sevilla—Canarias pues de hecho estas lineas 
desaparecen cuando Sevilla se convierte en la principal 
escala para la diversificacién interior del archipiélago 
canario, es decir cuando las lineas con Barcelona, Valen 
cia, Santiago, Bilbao, Palma y Alicante que se incorporai! 
sucesdvamente a la irradiacién canaria penetran y salen 
de la Peninsula por Sevilla y en lugar muy secundario 
por Malaga, en las que predominan vuelos Individuales 
con las islas o a lo sumo de prolongacién internacional 
hacia Europa.
( 71 ) Casablanca se mantiene después de esta fecha con re 
laciones directas de Iberia con Madrid, MAlaga y Barcelona. 
También desde esta fecha la compahia marro«^uI Royal Air M^ 
roq establece un servicio aéreo Casblanca-Las Palmas y po^ 
teriormente otro Marrakech-Las Palmas,indudable linea de 
desenclave turistico para la ciudad marroqui presahariana. 
Ademas de estas lineas là Lufthansa ha explotado esta déca 
da servicios Las Palmas-Casablanca como etapa de vuelo h^ 
cia Frankfurt; también lo ha hecho asi la British Caledonian.
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5. Durante el verano de 1974 y 1975 y nuevamente precedien 
do a la retirada de Espana de una de sus provincias de 
Ultramar, aparece un vuelo directo sin escala entre Ma 
drid y El Aaiun, y por primera vez sin prolongacion a 
Canarias. Séria obligado ver en él un desenclave de ca^  
racter eminentemente politico.
Como ocurriera en Ifni y dado su carActer eminente 
de guarnicién militar incluso a pesar de su papel con res 
pecto a las minas de Fos-Bucraa, la cesion del SAhara a M^ 
rruecos supone la inmediata supresién de la linea aérea en 
tre Madrid y la ciudad africana, de la que ha sido evacûada 
la mayoria de la colonia espahola ( 72).
Desde 1976 existe la citada simplificacién de los re 
corridos. El predominio absolute corresponde ahora aun mas 
a las lineas sin escala* junto a ellas perduran las lineas 
Madrid-Sevilla o MAlaga-Lanzarote—Las Palmas y la de riueva 
creacion Madrid-Sevilla-Fuerteventura-Las Palmas, en la que. 
el aeropuerto canario sustituye a El Aaiunj no existe en 
cambio esta linea haciendo escala en MAlaga, como en el ca 
so de Lanzarote.
( 7 2 ) Después de la retirada espahola del SAhara las empr^ 
sas Iberia y Royal Air Maroc mantienen un enlace aéreo de 
carActer internacional Las Palmas-El Aaiun. Existié incluso 
el proyecto por parte del transportista marroqui de crear un 
servicio El Aaiun-Agadir-Casablanca-TAnger-Madrid.
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Con ello, al finalizar la década Madrid tiene ya en 
lace directo con las cuatro mAs grandes islas canarias, que^ 
dando solo dos con aeropuerto -La Palma y Hierro- fuera de 
su alcance directo.
Es de destacar con respecto a Canarias sin embargo 
que a pesar de la diversificacién que se produce esta déc^ 
da en las lineas que enlazan las islas con las metrépolis 
régionales, Madrid nunca sirve de escala a aquéllas que se 
dirigen hacia el Geste o el Norte a pesar de que su céntr^ 
ca situacién peninsular harian este hecho muy favorable.
La explicacion podria residir en la consolidacién que exi^ 
te en todos los vuelos que parten de Madrid, incluidos los 
de Canarias; el resto de los servicios en cambio favorecen 
la diversificacién interprovincial pero apoyAndose en un 
trAfico por etapas que no requiere Madrid. Sevilla y MAlaga 
sustituyen en este caso a la capital de Espana en esta fun 
cién con respecto a los vuelos que proceden desde Galicia, 
el Norte, Cataluna, Levante y Baléares.
La evolucién de la red interior de transporte aéreo 
espanol organizada por Madrid durante estos diez ahos con 
tribuye en definitive a reafirmar, pese a su menor dinami^ 
roo con respecto a décadas anteriore^omo sehalAbamos ai prin 
cipio, la importancia de las irradiaciones emitidas desde 
su aeropuerto y de la diversificacién del trAfico aéreo de 
la capital de Espaha: en marzo de 19 79, ultimo mes conside 
rado en esta serie, Madrid ténia relacién aérea direeta y 
regular con 30 de las 33 ciudades -exceptuando Madrid mis
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mo- que en esa mlsma fecha tenian servicios aéreos interio 
res regulares. Los unicos nucleos que quedaban fuera de es 
ta influencia eran très "islas" cuyo trafico aéreo respon 
de a necesidades de desenclave local; La Palma, Hierro y Me 
lilla.
II.3.1»3*2. AnAlisis de frecuencias
a) Lineas Madrid-Cataluha;
Durante toda la década, la linea Madrid-Barcelona se 
reafirma como la mas importante del trafico aéreo interior 
espahol, papel que viene desempenando desde su misma inau 
guracion hace ya mas de medio siglo. Sus indices de creci 
miento se situan para este decenio entre los mas elevados 
de las lineas irradiadas desde Madrid, y especialmente en 
relacion con los de aquellas que se dirigen haci.a las gran 
des metrépolis régionales del resto del pais. Entre 19 70 
(indice lOO) y 1978, las frecuencias variaron de 86 a 176 
para el invierno (indice 2 0 5 ) y de 92 a I64 (indice I7 8 )pa 
ra el verano, y la capacidad ofrecidad de 7872 plazas a 
2 3 4 8 0 (indice 298) en invierno y de 8IO4 a 22967 (indice 2 8 3 ) 
en verano.
En toda la década siguen opérande en la linea Iberia 
y Aviaco, aunque esta con una participacion muy minoritaria 
que en ningun momento supera los dos vuelos diarios, sien 
dô lo normal que realice 7 frecuencias semanales en invier
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no y el doble, como servicio de refuerzo, en verano. Desde 
el invierno de 1973 Iberia incluye en su explotacién el re^  
cien incorporado a su flota Boeing 7 27-200, capaz para 149 
pasajeros, que serA junto con el DC-9 el avién mAs caracte^ 
ristico de esta linea a finales del periodo, una vez ces^ 
do en su actividad el Caravelle; cabe ver en este hecho una 
relacion directa con los mAs elevados indices de crecimiento 
de la capacidad con los de frecuencias y también la crecien 
te utilizacién del avién, que desde mediados de la década 
ofrece un aparente mAximo de diversificacién horaria —en re 
lacién con la demanda- sélo mejorable mediante el incremento 
en la oferta de plazas. Funciona también con carActer mAs 
eventual y trascendencias internacional el Boeing 747. A pe 
sar de la creciente diversificacién de los vuelos directos 
sin escala entre Madrid y Europa, todavia en estos ahos Ibe 
ria continua haciendo escalas en Barcelona para este tipo 
de servicios, ahora especialmente para aquellos que se dir^ 
gen hacia los nuevos mercados: Europa Priental y Oriente Me - 
dio. Este fenomeno, frecuente en otros paises europeos (73 ),
tiene por objeto el aprovechamiento del trAfico por etapas en 
rutas en fase de exploracién de mercados en las que la deman 
da y los coeficientes de ocupacién son relativamente bajos.
(73 ) Son particularmente numerosos los servicios de este
tipo que mantienen Alitalia (MilAn-Roma), Air France (Parisi 
Marsella) y Lufthansa (Frankfurt-Munich) hacia el Norte de 
Africa y Préximo Oriente.
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Es de destacar sin embargo también que esta etapa de vuelo 
interior en una Ifnea internacional contribuyo considerably 
mente a aliviar la congestion del aeropuerto madrilène en 
les anos que precedieron a la inauguraciOn de la
nueva terminal internacional: asx era posible, por ejemplo, 
que los pasajeros de un vuelo Roma-Barcelons-Madrid hicie 
ran su entrada en la capital por la terminal del Puente Aéreo, 
donde cumplian las formalidades aduaneras pero no las poli 
ciales que habxan sido satisfechas en Barcelona, desconges 
tionando en parte las saturadas instalaciones del sector in 
ternacional de la primitive terminal.
Las frecuencias de esta Ixnea conocen un alza progre 
siva durante toda la década, especialmente sensible en toy 
no a los aiTos centrales: entre el invierno y el ver an o de 
1 97 4 las frecuencias aumentan bruscamente de 107 a 1 5 3 , pre 
cediendo la puesta en servicio del Puente Aéreo que tiene 
lugar el 1 de noviembre de este ano. Esta considerable vy 
riacion se produce precisamente coincidiendo con la crisis 
enérgética mundial, lo que refleja en parte la ineslatici 
dad de la demanda o su car^cter creciente, o lo que es lo 
mismo, la aceptacidn excelente que el avion tiene en esta 
Ifnea. Tan solo a finales de la década se aprecia una lige 
ra inflexién negativa en la que tiene influencia sin duda 
no ya la crisis energética sino todo el volumen de 3a crÿ 
sis economics nacional que restringe la movilidad de la 
clientela potencial por contencién de las actividades eco 
némicas en general; no cabe aqui senalar en absolute ningu
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na desviacién de la clientela hacia medios superficiales 
de comunicacién en relacién con dos hechos; la apertura de 
la autopista Zaragoza-Barcelona, que reduce considerable 
mente la duracion del trayecto por carretera Madrid-Barce 
lona, s6lo puede haber tenido una influencia muy secundaria 
por la considerable distancia que a pesar de ello sépara a 
ambas ciudades; por otro lado en marzo de 1979 las tarifas 
aéreas de Iberia en esta l£nea eran casi el 205? més baratas 
que la primera clase del Talgo y més del 5 05? que las del 
coche-cama de Renfe,
Los indices diarios de frecuencia, que en el invier 
no de 1 9 7 0 ya superaban el valor 12, sobrepasan el invier 
no de 1975 el valor I5 durante todo el ano y desde el vy 
rano de 1974 el valor 21. Desde el verano de 1975 este iy 
dice se establece continuamente por encima del valor de 23» 
alcanzando un m^ximo de 2 5 , 1 en el verano de 1976 y en el 
invierno de 1978; el indice diario se mantiene por encima 
de 24 desde el verano de 1975 hasta el invierno de 1978.
Son valores que estan en todo momento por encima del doble 
de los de cualquier otra linea irradiada desde Madrid.
El indice de estacionalidad corregido de la linea sÿ 
gue teneiendo valores minimos que oscilan entre 1,1 (inviey 
no de 1 9 7 2 ) y 1,01 (invierno de 1977), sin que pueda apry 
ciarse, como ya es frecuentq ninguna inclinacién détermina 
da; entre 1970 y 1972 las frecuencias son més elevadas en 
invierno, entre 1973 y 1976 en verano y en 1977 y 1978 nue
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vamente en invierno; los valores del indice son tan extre 
madamente bajos de todas formas que a penas puede hablarse 
de estacionalidad. Es importante destacar sin embargo que 
la capacidad de la linea es siempre mayor, independientemen 
te de la frecuencia, en la temporada estival y que solo en 
el invierno de 1978 la capacidad de invierno supera a la 
de verano, cifra no significativa por cuanto es en este my 
mento cuando se inicia una débil disminucién tanto de fre 
cuencias como de capacidad.
La intensidad de frecuencias que tiene esta linea me 
rece una breve consideracion sobre su distribucion horaria 
a lo largo del dia, que se expone para el ultimo momento 
considerado en los Cuadros II.lia y II.181.
La implantacion del servicio de Puente Aéreo supone 
el mantenimiento diario de una relacion entre las dos ciu 
dades cada 60 mn. entre las 7*00 horas y las 22.00, contabÿ 
lizando una totalidad semanal de 111 frecuencias desde Ma 
drid a Barcelona y de 109 frecuencias desde Barcelona a 
Madrid; en el primer caso existe todos los dias un vuelo 
que sale de Madrid a las horas en punto entre las 07.00 y 
las 22.00, con excepcién del vuelo a las 8.00 h. que no 
funciona los dias no laborables. En la linea Barcelona-Ma 
drid existe también un vuelo eue sale a las médias horas 
entre las 7-30 y las 21.30; con excepcién del de las 7.30 
que tampoco funciona los dias no laborables, son todos dia 
rios y a ellos hay que sumar otro que sale de Barcelona a 
las 7*00 h. todos los dias excepto sébados y domingos.
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El 68% de los vuelos que se realizan entre ambas ciu 
dades corresponde asi al puente aéreo. El resto es asegura 
do por servicios normales, con réserva de plaza, muchos de 
los cuales, como hemos indicado tienen trascendencia inter 
nacional. La distribucién de unos y otros a lo largo del 
dia expresa claramente las horas de mayor concentracién del 
tréfico: en la tercera parte del dia (entre las 8.00 y las
11.59 horas y entre las 20.00 y las 23*59 horas) se concen 
tran el 45,3% de las frecuencias (1 4 7 ), correspondiendo 16 
gicamente la menor cantidad de tréfico a los servicios an 
teriores a las 8,00 horas. Entre las 8.00 y las 11.00 horas 
se da la méxima intensidad, a veces con servicios diarios 
en un mismo sentido separados tan sélo por un intervalo de 
10 minutos. La relacién entre esta intensidad horaria y la 
posibilidad de desplazarse de una ciudad a otra en el mis 
mo dia disfrutando de un tiempo libre muy dilatado en el 
lugar de destine es évidente, del mismo modo que la trascen 
dencia de este fenômeno en el mundo laboral. Es preciso dey 
tacar sin embargo que la intensidad de relaciones puede au 
mentar considerablemente en momentos criticos en los que an 
te una elevada demanda el transportista puede alterar estos 
horarios, concentréndoles aun més en funcién de la capacÿ 
dad del avién utilizado, fenémeno que se ha dado no pocas 
veces en el Puente Aéreo. Este servicio ofrece el horario 
sehalado como minimo pero si la demanda lo exige puede au 
mentar a discrecién el numéro de vuelos o bien las pLazas 
ofrecidad, mediante'la sencilla utilizacién de aviones ma
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yores como el DC—10 o el B 747; todo depende en definitive 
de la disponibilidad de flota en ese momento dado y todo 
obedece a la principal caracterfstica y ventaja del servi 
cio: posibilidad de viajar entre ambas ciudades sin reser 
va previa de plaza, fruto de una decision espontanea; bien 
es verdad que en semejantes casos las demoras en espera de 
tomar el avion pueden superar facilmente las cinco horas.
Con el resto del érea catalana Madrid mantiene esta 
década otras dos Ixneas de débil densidad de frecuencias.
La linea a Gerona es operada en todo momento por Iberia con 
très frecuencias semanales con DC-9 (total 300 plazas). Oca 
sionalmente en los veranos de 1973 y 1974 Aviaco ofrece una 
frecuencia més con Caravelle. La linea Madrid-Reus, también 
explotada por Iberia, es servida por aviones DC-9 très ve 
ces por semana desde su creacion (verano 19 76) y solo duran 
te el verano de 1977 y el invierno de 19 78 se ofrecen hasta 
cuatro frecuencias.
b ) Lineas_Madrid-Leyante:
Entre ellas destaca sobre todo la linea Madrid-Alican 
te por sus elevados indices de crecimiento: entre 1 9 7 0 (in_ 
lOO) y 19 78 las frecuencias aumentan de 12 a 28 (indice 233) 
en invierno y de 14 a 35 (indice 250) en verano; y la capa 
cidad de 1130 a 3486 plazas (indice 3 0 8 ) y de 1 3 0 2 a 4539 
(indice 349) para las mismas temporadas. En Valencia estas 
oscilaciones son de 35 a 35 (100) y de 36 a 45 (125); y
de 1 9 3 2 a 4 8 7 2 (2 5 2 ) y de 2354 a 5186 (220); en Murcia las
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frecuencias de invierno no varian entre ambos anos y las 
de verano aumentan de 7 a 12 (1 7 1 ); la capacidad varia de 
476 plazas a 700 (1 4 7 ) en invierno y de 3O8 a 1200 (389) 
en verano.
Los cambios afectan pues fundamentalmente a la tempo 
rada de verano en la que en los très casos son mis acusados 
los aumentos de frecuencias y en dos de ellos -Alicante y 
sobre todo Murcia- la capacidad. Del mismo modo las variy 
ciones més fuertes corresponden al aumento de capacidad en 
las très lineas. Todo parece indicar pues la importancia 
creciente del trafico vacacional hacia el litoral levantine. 
Solo en el caso de Valencia el aumento de capacidad més con 
siderable corresponde a la temporada invernal. En la linea 
de Alicante es de destacar el equilibrio en los indices de 
crecimiento.
Con todo, la linea més importante continua siendo Ma 
drid-Valencia, en la que la crisis econémica hace efecto a 
partir de 1 9 7 5 , traduciéndose en una contencion y recesion 
de las frecuencias que sélo se recuperan a finales de la dé 
cada. El indice diario sélo supera el valor 5 permanente dey 
de el invierno de 1976 y el valor 6 sélo se alcanza ocasiy 
nalmente en el ano 1973 y en el verano de 1978.
La linea de Alicante, por su parte, supera ya desde 
el verano de 19 70 el indice 2, desde el de 1973 el indice 3 
y desde el de 1976 el indice 4* El indice diario 5 sélo es 
alcanzado sin embargo también aqui con caracter ocasional.
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en el verano de 1973 y en el de 1978. Durante esta década 
Alicante ha quedado plenamente identificada con el veranean 
te madrilène de clase media que a menudo aprovecha su resi 
dencia secundaria en el mar no sélo durante las vacaciones 
estivales sino también durante los fi,nes de semana més o my 
nos largos de invierno que puede aprovechar al méximo utilÿ 
zando el avién; el tréfico de invierno sin embargo hay que 
verlo sobre todo en relacién con la importancia ya apunty 
da de la region industrial alicantina y su trascendencia 
nacional e internacional.
La linea Madrid—Murcia expérimenta por contraposicién 
un crecimiento més contenido para la temporada de invierno 
durante la cual en ningun momento supera el indice diario 1. 
Los cambios més espectaculares se dan en relacién con el 
tréfico de verano y la ya mas consolidada érea vacacional 
del Mar Menor.
Respondiendo a estas caracteristicas los indices de 
estacionalidad son mucho mayores y siempre inclinados hacia 
el verano en esta ultima linea, con un valor de hasta 2,8 
en 1974 y con valores superiores a 1,5 en ocho anos de los 
nueve. En las otras dos lineas estos indices, siempre con 
ligera inclinacién hacia el verano, son menores, con un m â  
xlmo de 1,5 en 1973 en Alicante y de 1,3 en 1978 para Valen 
cia, ciudad en la que es de destacar el progresivo aumento 
a lo largo de toda la década de este indice. En Alicante y 
Murcia la capacidad de las lineas es sensiblemente superior
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en verano, frente a Valencia donde las proporciones son miâs 
equilibradas aunque también con tendencia al verano.
En las très lineas opera Iberia con DC-9 y en las de 
Alicante y Valencia con B-727» Aviaco sélo actua en esta 
ultima y con importancia decreciente que desde 1 9 7 5 se ry 
duce a un vuelo diario.
c) Lineas Madrid—Andalucia:
Durante estos diez aAos el cambio més notable que se 
produce en esta regién es el considerable aumento de las 
frecuencias de la linea Madrid-Mélaga que llegan a situar 
la como la segunda en importancia de las que irradian de 
Madrid, incluso por delante de la linea Madrid-Sevilla a 
la que ha correspondido tradicionalmente esta posicién. Ey 
ta ultima linea reafirma su tréfico invernal pero en el tr^ 
fico de verano también se veré sobrepasada ocasionalmente 
por el volumen de las frecuencias de la linea Madrid—Palma, 
Exister diferentes hechos en relacién con este fenémeno:
1. La creciente importancia del tréfico turistico genery 
do por Madrid y que utiliza la via aérea como medio 
de desplazamiento. Este hecho ya se insinuaba en la 
década pasada pero es en ésta tal vez cuando alcanza 
su méximo exponents pues ya se observa la preerainencia 
de las lineas que enlazan a Madrid con determinadas 
metrépolis régionales de funciÔn marcadamente turiy 
tica.
499
2. La crisis energética y del sector del transporte a^ 
reo incide en la recesién de la diversificacion in 
ternacional directa a partir de provincias. Asi la 
disminucién de frecuencias o servicios desde Malaga 
hacia Europe puede verse compensada en parte con una 
intensificacién de los servicios entre esta ciudad y 
Madrid que en ultima instancia puede canalizar, como 
ocurria al principio, buena parte del tréfico interny 
cional hacia la costa del Sol.
Los indices de crecimiento de frecuencia en 19 78 con 
respecto a 1970 son significativos en cuanto a las caracte 
risticas de la evolucén en las cuatro lineas que funcionan 
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VARIACION EN LA CAPACIDAD:
1970 1978
Invierno Verano Invierno Verano
Madrid-Sevilla 4042 (100) 4300 ( 100) 8024 (199) 7329 (170)
Madrid-Mélaga 4 1 2 0 (100) 4516 (100) 7229 (175) 8834 (195)
Madrid-Cérdoba 154 (100) 308 (100) 308 (200) 308 (100)
Ma drid-Almeria 860 (100) 560 (100) 900 (104) 1400 (250)
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En relacién con este hay que senalar que los incremen 
tes més sensibles para las lineas a Mélaga y Almeria son 
en la temporada de verano; por el contrario las lineas de 
Cérdoba y Sevilla sobre todo registran sus méximas variacio 
nés positivas en invierno, Como ya indicébamos anteriormen 
te la linea a Malaga se reafirma con res’ecto a la de Se­
villa en todos los aspectos excepto en la oferta de plazas 
en invierno.
Los indices de estacionalidad se inclinan ligeramen— 
te hacia el verano en las cuatro lineas y sélo Sevilla en­
tre ellas conoce algunos casos en que este indice se inclÿ 
na hacia el invierno (1970, 1972 y 1973). Los valores de 
estos indices son més elevados para la linea Madrid—Almeria 
(méximo de 2 en 1973, seis de los nueve anos por encima de 
1,4), y menores para Mélaga (méximo de 1,4 en 1973) y sobre 
todo Sevilla (méximo de 1,2 en 1974, cinco anos por debajo 
de 1,1). Las lineas a Jerez y Cérdoba apenas registran ey 
tacionalidad; la de Granada en cambio alcanza un maximo de 
1,6 ën 1 9 7 6, de inclinacién estival.
La linea Madrid-Sevilla continua siendo operada por 
Iberia y Aviaco —ésta sélo con un vuelo diario de correo- 
durante toda la década, con aviones Caravelle, DC—9, B 727 
y con DC8 y DC8 / 6 3 ocasionalmente. Desde el verano de 1970 
sobrepasa con caracter continue el indice diario 7 y desde 
el verano de 1976 el indice 8; el valor 9 se sobrepasa en 
los inviernos de 1973 y 1974 y en el verano de 1 9 7 8, alcan 
zéndose un méxi.mo de 10,1 (71 frecuencias) en el verano de
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1974, momento a partir del cual se inicia, en relacién con 
la crisis, una recesién de frecuencias que sélo se recupy 
ra ligeramente a finales de la década. Durante los diez anos 
la oferta de plazas de verano supera a la de invierno exce£ 
to en 1 9 7 8 . En el ultimo mes de la serie la diversificaciôn 
horaria de la linea era la que se expone en el cuadro II.f1.
La linea de Madrid a Mélaga es también operada por 
Iberia y Aviaco si bien aqui este ultimo transportista lie 
ga a ofrecer hasta dos vuelos diarios; los aviones utilizy 
dos son los mismos que en la linea de Sevilla y que corres 
ponden por lo general a todas las lineas desde Madrid a las 
grandes metrépolis régionales. Desde el verano de 1972 -dos 
anos més tarde que Sevilla- se alcanza el indice diario 7 
y desde el verano de 1976 -igual que en Sevilla- el indice 
8; ya en el verano de 19 78 y en el invierno de 19 79 este 
indice se mantiene por encima del valor 10, que no obstante 
ha sido alcanzado ocasionalmente en los veranos de 1974 y 
1 9 7 6 y en el invierno de 1973» Como en el caso anterior el 
verano de 1 97 4 marca el méximo apogeo de la linea, con 84 
frecuencias semanales que equivalen a un indice diario 12.
En esta linea la capacidad es sensiblemente mayor en la 
temporada estival. La diversificacién horaria en marzo de 
1 9 7 9 se expone en el cuadro II. lO •
Las cuatro lineas restantes a Andalucia registran po 
cas variaciones y tienen, como ya hemos indicado, marcado 
carécter local. Las de Cérdoba y Jerez son operadas por Aviy 
co, las de Granada y Almeria por Iberia, y todas excepto la
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Cordoba -en la que sigue funcionando el Fokker F-27- con 
DC-9. Entre ellas es de destacar la linea de Jerez, que se 
inicia en el invierno de 1976 con una frecuencia semanal de 
7 vuelos que se doblan ya desde el invierno del ano siguien 
te. En el resto de las lineas este indice diario 2 sélo se 
alcanza ocasionalmente en el verano de 1978 en Granada y 
Almeria y en el verano de 1973 en esta éltima sélo,
d) Lineas Madrid-Galicia:
Las caracteristicas de estas lineas durante esta dé^  
cada son muy diferentes a las de la anterior. El fenémeno 
mas importante lo constituye la plasmacién del aeropuerto 
d^antiago como centre regional de primer orden en el érea 
gallega, con volumenes de tréfico muy por encima del de los 
otros dos aeropuertos -que pasan ahora a desempenar la fun 
cién local que antes ténia Santiago- y con unos indices de 
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VARIACION EN LA CAPACIDAD
 1970_____________   1978__
Invierno Verano Invierno Verano
Madrid-Santiago 602 (100) 700 (100) 4402 (731) 5470 (781)
Madrid-La Coruîia 308 (100) 748 (lOO) 440 (143) 616 ( 8 2 )
Madrid-Vigo I32 (100) 440 (lOO) 48 4 (366) 616 (I4 0 )
Para los très casos el tréfico de verano supera al de 
invierno, con notables indices de estacionalidad en La Coru 
fia (méximo de 2,1 en 1973, ocho anos por encima de 1,4) y 
Vigo (méximo de 2,2 en 1970 y 1971, seis anos por encima de 
1,6) y mucho menores en Santiago (siempre igual o inferior 
a 1,2). La evolucién de este indice refleja en cierto modo 
la desviacién de parte del tréfico estacional de verano de 
los otros dos aeropuertos hacia el de Santiago:
INDICES CORREGIDOS DE ESTACIONALIDAD DE FRECUENCIAS:
1 9 7 0 1 9 7 1 1 9 7 2 1 973 1 97 4 1 9 7 5 1 9 7 6 19 77 19 78
Madrid-Santiago 1,0 1,3 1,3 1,1 1,1 1,2 1,2 1,2. 1,2
Madrid-La Coruna 1,9 1,5 2,0 2,1 1,8 1,1 1,4 1,4 1,4
Madrid-Vigo 2,2 2,2 2,0 2,0 1,6 1,6 1,3 1,3 1,3
En los très casos también la estacionalidad en la ca 
pacidad de la linea se inclina hacia el verano.
Las razones de estos cambios ya se han visto con ante 
rioridad, cuando solo funcionaba en este sector la linea de 
Santiago. En la actualidad la primera ventaja de este aero 
puerto gallego.
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Las razones de estos cambios hay que ponerlas en ry 
lacion con las ventajas ya e.numeradas del centro composte 
lano pero sobre todo en las mejores condiciones técnicas y 
climéticas de su aeropuerto, que aiîn en 1979 es el unico 
de este érea accesible a los aviones reactores de capacidad 
media con que cuentan los transportistas espaftoles. Asi 
mientras La Coruna y Vigo sélo permiten en sus aeropuertos 
la utilizacién del reactor B 737, Santiago en cambio permi 
te las operaciones de reactores como el DC—9, B 727 o DC—8 
que si existen en las flotas de Iberia y Aviaco y que redu 
cen en mâs de una hora el tiempo invertido en los vuelos 
desde Madrid a Galicia.
Durante esta década la linea Madrid-Santiago es ya 
operada con exclusividad por Iberia sobre todo con aviones 
DC-9 y B 727 y ocasionalmente con DC - 8  y DC-8/ 6 3 . La linea 
que ténia un indice diario de sélo 0 , 6  en 1 9 6 9, alcanza el 
valor 1 desde el mismo invierno de 1 9 7 0, el valor 2 conti 
nuado desde el verano del ano siguiente y desde el verano 
de 1 9 7 6 el valor 4 . Ocasionalmente supera sin embargo o 
iguala el valor 5 (veranos de 1977 y 1 9 7 8, invierno de 1979), 
con un mâximo de 5 , 7  en el verano de 1 9 7 8.La incidencia aqui 
de la crisis de 1 974 es mucho menor que en otras lineas pues 
sélo se traduce en una ligera contencién de las frecuencias 
que nunca llegan a descender.
Las lineas de La Corufîa y Vigo son operadas exclusi 
vamente por Aviaco con turbohélices Fokker F-27, alcanzân
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dose sélo en la de La Coruna el indice diario 3 en los ve 
ranos de 1972 y 1973. Sélo durante el verano alcanzan ambas 
el indice diario 2, mientras que en invierno nunca llegan 
a él.
e) Lineas Madrid-Norte:
Entre ellas la que registra las principales variacio 
nés es la de Bilbao, centro que como Santiago, también se 
define en esta década por su valor regional con respecto 
al transporte aéreo. Entre las cuatro que desde Madrid al 
Norte funcionan durante toda la década es también en ésta 
donde los indices de crecimiento son mayores, si exceptuy 
mos los de la irregular linea a Çantander absolutamente ny 
da consolidada:
VARIACIONES EN LA FRECUENCIA
1970 1978
Invierno Verano Invierno Verano
Madrid-Bilbao 14 (100) 18 (100) 32 (228) 36 ( 200)
Madrid-S.Sebastién 7 (100) 14 (100) 10 (143) 14 (100)
Ma drid-Santander - — 4 (100) 7 ( - ) 7 (175)
Madrid-Asturias 10 (100) 14 (100) 14 (1 4 0 ) 17 (121)
VARIACIONES EN LA CAPACIDAD
1970 1978
Invierno Verano Invierno Verano
Ma dri d-BiIba o 1036 (100) 1254 (100) 3494 (337) 3775 (301)
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(Cont.)  1 9 7 0 ________1 9 7 8______
Invierno Verano Invierno Verano
Madrid-S.Sebastien 308 (lOO) 616 (lOO) 440 (143) 616 (100)
Madrid-Santander - - 176 (lOO) 700 ( - ) 700 (397)
Madrid-Asturias 734 (100) 910 (100) 2086 (2 8 4 ) 2435 (667)
Entre estas cuatro lineas se aprecia la perfects diso 
ciacién entre las de Asturias y Bilbao por una parte y las 
de Santander y San Sebastiân por otra, siendo en estas ultÿ 
mas muy acusado los mâximos estivales de trâfico. La linea 
de San Sebastian conoce indices corregidos de estacionalidad 
hasta 2,4 en 19 75 y valores por encima de 1,4 durante los 
nueve anos, cinco de ellos por encima de 2; es lo mâs fre 
cuente en esta linea la alternancia de indices diarios de 
1 a 1,4 en invierno y de 2 en verano. La linea a Santander 
tiene indices corregidos de estacionalidad mâximos de 2,3 
en 1 9 7 1 , 1 9 7 2 y 1976, alcanzando sélo el indice diario 1 
en las temporadas de verano hasta el mismo 1 9 7 8 en que por 
fin lo tiene también para invierno. En la linea de Asturias 
los indices corregidos de estacionalidad no sobrepasan en 
ningun momento el valor 1,2 y los indices diar*ios se mantie 
nen siempre por encima de 2, con una ligera estacionalidad 
de verano en que las 14 frecuencias semanales de invierno 
se incrementan periédicamente a 17*
La linea de Bilbao es una de las pocas de Espana en 
que aparecen mâs frecuentemente estacionalidad de invierno: 
1 9 7 1 , 1 9 7 2 y 1 9 7 3 con un valor hasta de 1,3» La oferta de
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plazas tiende a ser sin embargo ligeramente superior en 
la temporada estival. En ella el indice diario registra una 
râpida progresién relative, manteniéndose toda la década 
ya por encima del valor 3 y desde el invierno de 1 9 7 7 por 
encima de 4, valor que se ha alcanzado antes en 1974 y ve 
rano de 1 9 7 5 ; incluso en el verano de 1978 se llega a un 
indice diario de 5,1.
La linea de Pamplona mantiene desde su creacion una 
frecuencia inalterable de un vuelo dairio tanto en invier 
no como en verano. Esta linea, como las de Santander y 
San Sebastian, es explotada exclusivamente por Aviaco. A 
esta transportista se asocia Iberia en la explotacion de 
la linea de Bilbao y en Asturias actua unicamente esta ul^  
tima empresa.
Es de destacar que aun en 1979 San Sebastiân es el 
unico aeropuerto del Norte al que no pueden accéder los 
reactôres; la linea desde Madrid es servida por Fokker F 27, 
avién que fue sustituido por el DC—9 en Pamplona desde 1977 
-en 19 76 funcioné en esta linea el Caravelle- y en Santan 
der desde la reapertura del aeropuerto en 1976. En Asturias 
y Bilbao operan durante esta década el DC-9 y el B-727 y 
en esta ultima es en una de las pocas lineas en las que aun 
en 1 97 9 Aviaco utilizaba el Caravelle.
f) Lineas Madrid-Centro:
Como a principios de la década de los cincuenta, dey
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de 1977 vuelven a funcionar simultaneamente dos lineas 
aéreas desde Madrid hacia otras ciudades del interior pe 
ninsular.
Durante esta década la linea de Zaragoza reafirma su 
consolidacion por medio del incremento de frecuencias que 
alcanzan hasta un indice diario de 2 entre el verano de 1973  
y el invierno de 197 5 y luego nuevamente en el invierno de 
1 9 7 8 . La distribucion horaria en el dia de estos vuelos, 
mostraba en 1979 que el interés principal de esta linea 
radicaba en la posibilidad de desplazarse entre las dos 
ciudades dentro del mismo dia volviendo a pernoctar en el 
lugar de origen. Iberia ofrecia asi salidas diarias de Ma 
drid a las 7.30 y 19,10, con llegadas a Zaragoza a las 
8,20 y 20.00 horas, y salidas diarias de Zaragoza a las 
8 , 0 5  y 2 1 , 3 0  con llegadas a Madrid a las 8,50 y 22,15 ho 
ras respectivamente. Ello permitia disponer en cualquiera 
de los dos lugares de destino de un tiempo libre de diez 
horas como minimo. Junto con esta intensificacién de fre 
cuencias, la introduccién del B- 7 2 7  en la linea ofrecié un 
considerable incremento en su capacidad, de hasta 1 74 3 ply 
zas en 1979.
La linea a Badajoz, por su parte, se reanuda con la 
misma debilidad que se iniciara en I960. En este caso es 
Iberia quien la explota con DC-9 y una frecuencia semanal 
de très vuelos que reflejan claramente la escasa demanda 
potencial de este servicio. Badajoz se encuentra justo en
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el umbral de distancia en la que el ferrocarril y sobre ty 
do el automovil absorben la totalidad del trafico entre las 
dos ciudades; el avion aquf solo podria tener un caracter 
de transporte complementario de muy inferior nivel que en 
otras lineas en funcién sobre todo de que sus servicios hy 
rarios no permiten ir y volver de una ciudad a otra en* el 
mismo dia.
g) Lineas Madrid-Baleares:
El trâfico con esta region alcanza durante esta déca 
dasu diversidad maxima y confirma su acusada trascendencia 
para la corriente turistica estival generada por la capital 
del pais. En las très lineas los incrementos proporcionales 
de frecuencias y capacidad corresponden al verano, estacién 
hacia la cual inclinan sus indices de estacionalidad; los 
valores mâs elevados de éste corresponden a la linea Madrid- 
Palma—Menorca que durante los anos 19 76, 1977 y 19 78 solo 
funcionan en verano. La linea de Palma tiene un indice cy 
rregido medio de estacionalidad mâs elevado que la de Ibiza, 
aunque su valor mâximo (1,5 en 1978) es menor que el de 
esta ultima isla (1,6 en 19 78 también) que conoce très anos 
(1 9 7 1 , 1 9 7 5  y 1 9 7 6 ) sin variaciones entre las frecuencias de 
invierno y las de verano. En Palma, por el contrario es de 
destacar el incremento en el valor de este indice en los 
dos ultimos anos.
La linea Madrid-Palma es explotada fundamentalmente
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por Iberia si bien la participacién de Aviaco es considéra 
ble, llegando a ofbecer desde 1 9 7 4 un minimo de dos vuelos 
diarios, uno siempre via Valencia. La oferta de plazas en 
esta linea es considerablemente superior en verano que en 
invierno, con una difrencia mâxima en 1 97 4 (4546 plazas en 
invierno y 8194 en verano); los indices de crecimiento en 
tre 1 9 7 0 y 1978 senalan también esta circunstancia: de 3 0 3 2  
(1 0 0 ) a 4 6 0 6 (1 5 2 ) en invierno y de 3480 plazas (100) a 
7794 (2 2 4 ) en verano.
La crisis de 19 74 afecta temporalmente a la linea mar 
cando un descenso en el numéro de frecuencias desde este 
ano. El valor maximo de frecuencias 65 en el verano de I9 6 5  
se vuelve a alcanzar casi en el verano de 1977 (f 6 4 ) y se 
ve ampliamente sobrepasado ya en el verano de 1978 (f 75)- 
En relacién con la crisis patente desde principio de los 
afios setenta, el indice diario 5 mantenido desde finales 
de la década anterior se pierde a principios de esta; dey 
de el invierno de 1 9 7 3 se supera ya sin embargo el valor 6 
y desde el verano de 1978 el valor 7 continuado; éste ulti 
mo indice es permanente sin embargo desde 1972 para la tem 
porada estival en la que se alcanza en 1978 el valor maximo 
de 10,7- El relative estancamiento en el crecimiento de ey 
ta linea contrasta con su creciente importancia por compy 
racion con las restantes irradiaciones desde Madrid y sobre 
todo con las mâs fuertes. Desde el verano de 1977 las fre 
cuencias de la linea Madrid-Palma superan a las estivales 
de la linea Madrid-Sevilla, y en 19 78 se convierte, al su
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perar incluso a Mâlaga, en la segunda linea de verano en 
importancia entre las que irradian desde Madrid.
Existe pues un desproporcionado crecimiento de las 
frecuencias de verano en esta linea: 38 on 1970 (lOO) y 7 5 
en 1978 (1 9 7 ), con respecto a las de invierno: 41 en 1970 
(1 0 0 ) y 45 en 1978 (llO), que no es sino exponente de su 
valor entre las corrientes turisticas estivales emitidas 
desde Madrid,
La linea Madrid-Ibiza expérimenta en estos anos pocas 
variaciones. Mantiene toda la década su indice diario por 
encima de 1, valor ya alcanzado en I967, sin llegar a 2 trias 
que en el verano de 1978. Solo a finales de la década se 
aprecia una acusada estacionalidad estival de las frecuen 
cias: 7 y 9 en los inviernos de 1977 y 1978; 10 y I5 en los 
veranos de estos mismos anos. A pesar de ello las variacio 
nés en su capacidad son minimas, con un mâximo de 300 ply 
zas mâs en verano.
La linea a Menorca es explotada por Aviaco, que la 
inicia con très frecuencias semanales via Valencia en el 
verano de 1972. Interrumpida a mediados de la 'decada vue^ 
ve a reanudarse sélo con carâcter estival y via Palma, con 
siete frecuencias. Sélo en el invierno de 1979 volverân a 




Ofrece en esta década los cambios esenciales en rel» 
cién con el aumento de la capacidad de las lineas principal 
les, fenémeno en el que estân implicados la generalizaciém 
de los servicios con aviones DC 9 y B 727 sobre todo y en 
segundo término, pero mâs que en cualquiera de las restan 
tes lineas irradiadas desde Madrid, los jumbos DC 10 y 
B 747 y los reactores DC 8 y DC 8/ 6 3 . El trâfico sigue sien 
do mayoritario en la linea Madrid-Las Palmas, centro que 
confirma aun mâs su valor regional con respecto al de Tene 
rife; la isla grancanaria continua desempenando durante ey 
ta década su papel de escala en las lineas Madrid-América 
del Sur y el de trampolin hacia las capitales del Golfo de 
Guinea (Lagos, Monrovia, Abidjan) y la costa occidental y 
fricana (Dakar, Nouadhobou, Aaiun, Villa Cisneros).
Las variaciones estacionales en todas las lineas siguen 
siendo bajas y sin inclinaciones muy acusadas. La linea de 
Lanzarote no présenta oscilacién estacional en ocho de los 
nueve anos; Las Palmas tiene inclinacién hacia el invierno 
cinco anos y cuatro hacia el verano, con mâximos de 1,2 y 
valor medio de 1,1; Tenerife en cambio présenta cinco ahos 
inclinacién hacia el verano y cuatro hacia el invierno, 
con valor mâximo de 1,3 en 1974 y valor medio de 1,1 también.
Es de destacar durante esta década la decreciente 
importancia de los servicios Madrid—Canarias con escalas 
intermedias. Este fenémeno es acusado desde 1976, después
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de la retirada del Sâhara, cuando los vuelos a Las Palmas 
con escala dejan de tener frecuencia diaria. Para Tenerife, 
con excepcién del verano de 1976 y el invierno siguiente, 
este tipo de vuelos desaparece desde 1 9 7 5 »
VARIACIONES EN LOS SERVICIOS A TENERIFE Y GRAN CANARIA
invierno verano
Ft Fs Fe Ft Fs Fe
Madrid-Las Palmas (1970) 32 25 7 29 22 7
Madrid-Las Palmas (1978) 46 41 5 45 41 4
Madrid-Tenerife (1970) 27 18 9 27 15 12
Madrid-Tenerife (1978) 30 30 29 29 -
Ft: Total frecuencias.
Fs: Frecuencias sin escala.
Fe; Frecuencias con escala.
FUENTE: Iberia, L.A.E. (Elaboracién propia).
La linea de Madrid a Las Palmas sigue siendo explota 
da mayoritariamente por Iberia y Aviaco sélo ofrece como 
mâximo un vuelo diario. El indice diario 5 sélo se obtiene 
con carâfcter continue desde el verano de 1972 y el indice 
6 desde el verano de 1977* El valor mâximo de frecuencias 
de antes de la crisis (52 en el verano de 1974) no se vo^ 
verâ a alcanzar ya hasta el invierno de 1 9 7 9 î el indice 
diario 6 se mantiene sin embargo todos los inviernos desde
1973»
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La linea a Tenerife es explotada sélo por Iberia. 
Aviaco aparece ocasionalmente en el verano de 1974 y en elL 
invierno de 19 77 pues con respecto a esta isla se especia 
liza mâs el trâfico no regular. La linea alcanza el Indi 
ce diario 3 permanente en el invierno de 1 9 7 3 y el indice 
4 sélo desde el invierno de 1978, En el verano de 1974 y  
el invierno de 19 79 llega a su valor mâximo de 5. Como en 
el caso anterior la crisis de 1974 marca aqui una conten 
cién en su crecimiento durante los anos posteriores.
La linea de Lanzarote mantiene sus très frecuencias 
semanales hasta el verano de 1972 y tras un largo parente 
sis de solo dos frecuencias vuelve a situarse en très dey 
de el invierno de 1978. No se ha producido aqui ningun cre 
cimiento acusado como en el caso de las dos islas menores 
baleares y hay que pensar que puede tener relacién con ello 
el hecho de que la mayor parte de los madrilènes que pasan 
una temporada en esta isla lo hace después de haber estado 
en Tenerife o Las Palmas, desde las que accede a ella. La 
linea de Fuerteventura, por su parte, nace con funcién e 
minente de desenclave y es servida por Iberia sélo con una 
frecuencia semanal.
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II.3.1-3-3» Conclusiones del perfodo 1970-1979»
La evolucién de la red interior de transporte aéreo 
irradiada desde Madrid que hemos analizado en las paginas 
anteriores permite establecer las'siguientes conclusiones 
para el periodo 1970-1979:
1. La diversificacién en la irradiacién de lineas es menor en 
esta década que en las precedentes en relacién con el 
alto grado ya alcanzado en 1969. Durante estos diez afios 
sélo se incorporan como nuevos destinos Pamplona, Menoy 
ca, Granada, Reus, Jerez, Badajoz y Fuerteventura, aigu 
nos de los cuales sélo corresponden en la realidad a la 
reanudacién de servicios anteriormente suspendidos.
2. Se produce una mayor simplificacién en el trazado de las 
lineas, especialmente en relacién con el érea canaria 
después de la retirada espaftola del Séhara Occidental; 
los servicios que enlazaban a Madrid con este archipié 
lago via la costa occidental africana son caracteristi 
COS también aun a principios de la década pero después 
desaparecen totalmente quedando sélo aquéllos que hacen 
escala en Andalucia. En las relaciones con Baleares en 
cambio se confirma la escala en Valencia o Palma para 
determinados servicios de escasa importancia relative.
En el émbito continental este tipo de vuelos sélo tiene 
su representacién temporal en algunas lineas a Andalu 
cia y Catalufia, desapareciendo en cambio las del sureste.
3. En los caractères del conjunto de la red pocos son los 
cambios de importancia:
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- reafirman y consolidât! aun m^s su posicidn las lineas 
que enlazan Madrid con las grandes metropolis region^ 
les del pais con ligeros cambios en la importancia re 
lativa de ellas: Malaga se sitiia por delante de Sevilla, 
centro al que se acerca en importancia Palma de Mallor 
ca. Bilbao afianza su carOcter de centro regional pa
ra el trasnporte Ocreo en el Norte, funcion que en el 
^rea gallega pasa a desempenar Santiago en detrimento 
de La CoruAa,
- Las rutas de desenclave insular se amplian con la inau 
guracion de los servicios directes con escala a Menor 
ca y Fuerteventura.
- Se diversifican las lineas que deberian tener carOcter 
de tercer nivel (Pamplona, Jerez, Badajoz) y que en 
Espana siguen siendo operadas por los trasnportistas 
nacionales de primera categoria.
- Aumentan en intensidad de modo notable las lineas de 
marcada funciOn turistica, especialmente las que se 
dirigen hacia las islas y sureste peninsular.
4. En cuanto a las caracteristicas de las lineas se pueden
destacar:
- El crecimiento sensible en el volumen de frecuencias 
sobre todo en la primera mitad de la dOcada. La crisis 
de 19 74 supone una contenciOn y a menudo recesiOn en 
este proceso que parece recuperarse sin embargo a fi 
nales de la década en la mayoria de ellas.
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- Como en la década anterior, en esta también los incre 
mentos més notables corresponden a la capacidad de las 
lineas, fenémeno que esté en estrecha relacion con la 
importancia decreciente e incluso desaparicién de los 
aviones més antiguos (G 440M y Caravelle) o més pequ£ 
nos (F 2 7 ) y la generalizacién del DC 9 y sobre todo 
del recién incorporado a la flota de Iberia Boeing 
7 2 7 - 2 0 0  que tiene ya una capacidad media de 149 plazas. 
También en esta década se incorporan en la explotacién 
de las lineas interiores y especialmente durante el 
période estival aviones de gran capacidad (B 747, DC 10 
y S DC-8/ 6 3 ). En 1 9 7 9 todas las lineas eran servidas 
ya con reactor excepte las de La Coruna, Vigo y San 
Sebastién, cuyos aeropuertos no eran aun aptos para 
este tipo de avién,
5 . El tréfico de verano se muestra prédominante en la mayo 
ria de las lineas y més aun en su capacidad que en el 
-volumen de frecuencias de vuelo. Con retraso sensible 
con respecte al internacional, el tréfico aéreo interior 
se ha incorporado ya en esta década al turismo aéreo de 
imasas.
6. En 1 97 9 el indice diario continue de Barcelona habia do 
hlado al de 1969 situéndose por encima de 24. més del 
doble del de cualquiera de las restantes lineas irradi^ 
das desde Madrid. Los mismos cinco centres que en 1969, 
superaban en 1979. el indice diario 5 : Mélaga con 10,
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Sevilla con 8, Palma con 7, Las Palmas con 6 y Valencia 
con 5. Otros cuatro centres superaban el valor 4 : Bilbao, 
Santiago, Alicante y Tenerife; tres més superaban el 
valor 2: Zaragoza, Asturias y Jerez, a los que cabe su 
mar La Coruria, Vigo y San Sebastién s61o en verano. To 
dos los demésc centros tenian indices diaries igual a 1 
o superiores, sin llegar a 2, con excepcién de Gerona, 
Reus, Badajoz, Lanzarote y Fuerteventura que no llegaban 
al vuelo diario. Es de destacar que la contencién de 
19 74 freno indices como los de Barcelona, Mélaga, Palma 
y Sevilla que habian llegado a valores de 25,1; 12; 10,7 
y 10,1 respectivamente.
Durante esta década el transporte aéreo ha afianzado 
su consolidacién conseguida en la anterior, y pruebas evi^  
dentes de elle son su relativamente débil recesién ante la 
crisis -que parecia superada a finales- y la creacién del 
servicio de Puente Aéreo entre Madrid y Barcelona, que es 
el ejemplo mas claro de la complementaridad y carécter 
imprescindible del transporte aéreo en el sistema de cornu 
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00-10 • • * 7
01.00 • # • 7
7 •.. 0 2 . 3 0
PA 7 •.. 07.00 • « • 5 PA
07.30 m 0 * 7 PA
PA 6 . « 08.00
(1) 2 «.. 08.05
(2) 3 08.10
(3) 7 •., 08, 30 0 0 0 7 PA
PA 7 » 09.00
(4) 7 «.. 09.10
(5) 6 .. 09.25
09.30 0 0 0 7 PA
PA 7 , 10.00
10.10 0 0 0 7 (6)
1 0 . 3 0 0 0 0 7 PA
10.45 0 0 0 4 (7)
PA 7 . 11.00
1 1 . 3 0 7 PA
PA 7 . .. 12.00
(8) 4 ,# * 1 2 . 3 0 0 0 0 7 PA
PA 7 ,. . 13.00
13.30 0 0 0 7 PA
PA 7 ., 14.00
14.25 0 0 0 2 (9)
14.30 0 0 0 7 PA
(10) 7 ... 14.35
PA 7 15.00
15.15 0 0 0 7 (11)
15.20 0 0 0 3 (12)






16.30 . . 7 PA
PA 7 ... 17.00
17.30 . . 7 PA
PA 7 18.00 :
18.15 . . 3 (13)
18.30 . . 7 PA
PA 7 ... 19.00
19.30 . . 7 PA
PA 7 ... 20.00
20.30 . . 7 PA
20.50 . . 7 (14)
PA 7 ... 21.00
21.30 . . 7 PA
PA 7 ... 22.00




















Destino Atenas y Teherân ,
Dos de ellas destino Viena y Moscu
Tres destine Ginebra; dos destino Munich y Varsovie; dos 
destino Munich y Budapest.
Cinco de ellas procedentes de Hueva York.
Tres destino Copenhague; tres destino Niza.
Cinco de ellas destino Nueva York.
Procedentes de Atenas.
Destino Atenas.





Tres procedentes de Ginebra; dos de Varsovia y Munich; dos 
de Budapest y Munich.
Dos de ellas procedentes de Moscù y Vèena-
FUENTE;. Iberia, L.A.E. (Elaboracién propia).
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CUADRO Il.lS.b
INTENSIDAD HORARIA DE LA RELACION AEREA MADRID-BARCELONA-MADRID:
FRECUENCIAS AGRUPADAS'.
Invierno 1979 (marzo)
SENTIDO MADRID-BARCEDONA SENTIDO BARCELONA-IÆADRID
Frecuencias semanales Frecuencias semanales
A = Servicios normales de Iberia y Aviaco, 
B = Servicios del Puente Aéreo de Iberia.
FUENTE: Iberia, L.A.E.
Elaboracién propia.
Total A B Horario B A Total
14 7 7 Antes de las 08.00 11 14 25
52 25 27 08.00-11.59 28 11 39
39 11 28 12.00-15.59 28 12 40
28 0 28 16.00-19.59 28 3 31
29 8 21 Después de las 20.00 14 13 27
162 51 111 TOTAL 109 53 162
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CUADRO 11.19






Hora d e .salida
00.40 ... 7
* « • 02.25
— 07.40 ... 7
7 . • « 07.50
7 » • « 09.25 ... 7
11.05 ... 7
7 • . 12.15
1 • •• 13.10
13.50 ... 7
16.25 ... 3
7 • • • 17.25
2 • • • 18.20
19.05___  7
7 « • . 20.00
4 • 20.55
22.10 ... 7
3 * # » 22.20
7 • 23.05 ... 7
Free./sem.
Notas :
(1) Procedentes de Malaga.
(2).Destino Malaga.
(3) Cuatro destino Düsseldorf; tres destino Frankfort.
(4) Destino Fuerteventura y Las Palmas.
(5) Una procèdente de Las Palmas y Fuerteventura; dos procédan­
tes de Las Palmas y Arrecife.
(6) Cuatro procedentes de Düsseldorf; tres procedentes de Frank­
furt .
(7) Destino Arrecife y Las Palmas.
FUENTE: Iberia, L.A.E. (Elaboracién propia).
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CUADRO 11.20





7- • • m * 02.25
7 • * 06.40
4. • •• 07.10
07.40 • • • 7
08.30 • • » 7
,09.00 • • « 4
7 • • 09.10
2 • •• 10.30
10.50 • • • 1
5 • #• 10.55
11.00 ... 7
12.40 ... 1
2 • » * 12.50
6 • •' # 13.15
1 * » 14.50
15.30 ... 6
16.30 ... 1
6 • ». 16.45
3 • » • 17.30
1 # • . 18.25 ... 6
19.15 ... 3
19.30 ... 4
7 • «#, ,19.40
7 . • • 20.10
21.20 ... 7













(3) Dos de ellas procedentes de Nueva York.
(4) Procédante de Nueva York.
(5) Tres destino Amterdam; dos destino Nueva.York; una destino 
Dublin.
(6) Destino Nueva York.
(7) Procedentes de Las Palmas y Arrecife.
(8) Destino Arrecife y Las Palmas. - ____
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II.3*2. Diversificacion interprovincial de la red interior 
espanola de transporte aéreo entre 1950 y 1 9 7 9»
II.3.2' DIVERSIFICACION INTERPROVINCIAL DE LA RED INTERIOR 
ESPANOLA DE TRANSPORTE AEREO ENTRE 1950 Y 1979.
No queremos extendernos excesivamente sobre este te 
ma por le que su tratamiento se reduciré a la valoraciôn 
de las principales fases y direcciones de esta diversifier^ 
ci6n para juzgar su papel en relacién con lo que ya conoce 
mos de Madrid.
La red interior espanola, con exclusién de toda aqué 
lia organizada por Madrid, puede dividirse por las caract«e 
rfsiticas de sus servicios en los siguientes dominios geo 
graficos que son los que seguiremos para su tratamiento:
1. La irradiacion de lineas a partir de Barcelona.
2. La diversificacién de los servicios interprovincia^ 
les en el émbito continental—balear, con exclusién 
de Barcelona.
3* La diversificacion de los servicios entre el émbito 
continental-balear y el canario.
4. La diversificacién de los servicios interinsulares 
en los émbitos balear y canario.
II.3.j.l. IRRADIACION DE LINEAS A PARTIR DE BARCELONA.
El tréfico aéreo desarrollado entre Barcelona y el 
resto de Espafia esté influido por ciertas caracteristicas 
que concurren en este centro:
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1. Barcelona, en relacion con Madrid, es lo que se puede 
denominar autentica metropoli de equilibrio a nivel na^  
cional, tanto por su valor demogréfico como por su ca^  
récter de centro economico, financier© y de decisiones 
y de nucleo receptor de corrientes migratorias para to 
do el pais.
2. La Ciudad Condal ha carecido sin embbrgo tradicionalmen 
te del caracter centralists politico-administrative a 
nivel nacional que ha tenido Madrid durante todo este 
siglo.
3 . Barcelona tiene una situacidn excéntrica dentro del te 
rritorio nacional.
4 . Frente a ello, la ciudad catalans es elcentro peninsu 
lar mas importante situado mas proximo al archipielago 
balear y goza de una posicién avanzada hacia Europa con 
respecte a todo el pais.
En relacion con estas caracteristicas la red que 
irradia de Barcelona tiene ciertas semejanzas y diferen 
cias con la de Madrid pero algunas de ellas le son muy 
inherentes:
1. Como metropoli de equilibrio, igual que Madrid, Barcelo^ 
na tiene un papel primordial dentro de la red interior 
de transporte aéreo y especialmente para aquéllas 1^ 
neas que enlazan este centro con las restantes metrépo 
lis régionales del pais, a las que esté unida por fuer 
tes vinculos econémicos y financières.
2. Como centro economico industrial y financier©.
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3. Sus funciones industrial y financiers le confieren el 
importante papel de centro motor de desarrollo para las 
éreas deprimidas del pais con las que puede establecer 
relaciones aéreas con una funcién eminente de desencla 
ve econémico,
4. En relacion con estos dos factores, la implantacion de 
servicios aéreos, a diferencia de Madrid, se ve aqui 
muy favorecida por la situacién excéntrica de la ciudad 
catalans y por las malas comunicaciones superficiales 
que enlazan a esta ciudad con el resto del pais y espe 
cialmente con Galicia y Andalucia (74 ),
Frente a ello, la red aérea organizada por Barcelona 
esta muy mediatizada por la centralidad geogréfica de Ma­
drid y por la intensidad de la relacién aërea entre estas 
dos ciudades, que permiten que la capital de Espana desem 
pene un papel de plaça giratoria para las relaciones desde 
Barcelona hacia todo el sector occidental y sudoccodental 
del pais. La auténtica diversificacion e intensificacién 
de las relaciones aéreas desde Barcelona al resto de las 
provincias, sélo se produciré cuando exista una elevada 
demanda potencial de tréfico en las rutas y ésta justifi-
( 74 ) Hemos puesto ya de relieve este aspecto en nuestro 
ariculo: "Evolucién reciente de la red nacional de vuelos 
regulares de pasajeros en Espafia ( 1970-1975) ” • Boletin de 
la Real Sociedad Geogréfica, Tomo CXll, parte 1. 1976.
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que servicios directos rentables; mientras tanto el tra- 
fico con Barcelona sera centralizado por Madrid,
En contraposicion con este fenémeno, Barcelona se de^  
fine desde un principio como centro nacional canalizador 
del tréfico europeo. Este hecho se da primero en las rel^ 
ciones aéreas desde Madrid hacia Europa, que en su mayprfa 
tienen escala en la ciudad catalana; después seré éste uno 
de los factores que potencien el trafico aérep entre Barce­
lona y el resto del pais, en relacion sobre todo con el in 
cremento del turismo en nuestras costas primero, y de la 
emigracién espanola e inversién de capitales extranjeros 
en nuestras metrépolis régionales después. Barcelona se 
convertiré asi sucesivamente en importante escala para las 
relaciones aéreas con Europa desde Baléares, Levante, Anda 
lucia, Galicia y el Norte.
Pero Barcelona se define ante todo como principal cen 
tro de desenclave aéreo para las islas Baléares, en relacién 
con los siguientes hechos;
1. Barcelona ha desempenado tradicionalmente esta funcién 
por medio del transporte maritime, tanto por su valor 
como centro urbano y econémico, como por sus vinculos 
culturales e histéricos con el archipielago, y actual 
mente por la importancia de las inversiones catalanas 
en la infraestructura turistica de las islas.
2. Esta relacién fuerte se acentéa y se ve beneficiada 
por la implantacién del transporte aéreo. Recuérdese
5 3 6
que esta era precisamente una de las primeras lineas 
postales sacadas a concurso en los inicios de la avi^ 
cién comercial espanola,
3 . Cataluna, por medio de Barcelona, es una importante re 
gién emisora de corrientes turisticas hacia Baléares.
4. En relacién ya sélo con el transporte aéreo internacio 
nal Barcelona se convierte desde un principio en centro 
principal de desenclave. Desde la década de los sesenta 
existe una gran dlversificacién estival en las lineas 
aéreas regulares directas entre Baléares y Europa. En 
invierno en cambio dejan de ser operadas muchos de estos 
servicios por la considerable disminucién de la demanda 
pero hay que tener en cuenta que la clientele potencial 
de invierno de estas lineas no desaparece y puede ser 
satisfecha mettante el mantenimiento de asiduas freçuen 
cias entre Baléares y Barcelona por un lado y la diver^ 
sificacién de lineas desde Barcelona a Europa por otro, 
sin necesidad de sostener en esta temporada enlaces dl 
rectos de escasa ocupacién.
En funcién de estos hechos, la diversificacién de li 
neas irradiadas desde Barcelona conoceré tres claras etJi 
pas en su desarrollo:
1. Diversificacién de las lineas que enlazan Barcelona con 
aquélloB centros que no pueden ser alcanzados via Madrid 
o con aquéllos para los que hacer escala en la capital 
supone un considerable rodeo. Asistimos asi primero a
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diversificacién de lineas hacia Baléares, Levante y el 
Norte.
2. Diversificacién pero de escasa frecuencia semanal con 
los principales centros régionales mediatizados por Ma^  
drid: Sevilla y Mélaga.
3 . Diversificacién con los centros secundarios o con los 
que la canalizacién del tréflco por Madrid es méxima: 
ciudades andaluzas, Canarias.
Siempre en relacién con la importancia de Madrid co 
mo plaça giratoria la intensidad de los vuelos desde Barce 
lona es més elevada para aquéllos que se dirigen hacia la 
capital, Baléares y Valencia que para los que lo hacen a 
Andalucia o Canarias, incluso a pesar de la importancia de 
las metrépolis régionales como Sevilla.
Durante la década 1950-1959 la diversificacién de Bar; 
celona concierne pues a los aeropuertos més dificilmente 
mediatizados por Madrid; Palma, Menorca, Ibiza, Valencia, 
ocasionalmente Alicante, Zaragoza, San Sebastién y Bilbao, 
dpnde se conecta con vuelos —que a veces son directos- a 
Oviedo, Santiago y Vigo.
Con el inicio de los anos sesenta asistimos a una re 
lativa simplificacién de este tipo de lineas que quedan re^  
ducidas a las de Baléares, Valencia y Bilbao, no reanudan 
dose los servicios a las otras capitales del Norte hasta 
1 9 6 4 , a Alicante hasta 1965 y a Zaragoza hasta 1968.
5 3 8
En cuanto a otros sectores nacionales, Barcelona so 
lo mantendré en esta etapa servicios directos con Sevilla 
y Mélaga desde el verano de 1962, centros que se alcanzan 
normalmente via Valencia, aprovechando el tréfico por et^ 
pas.
Aunque desde 1965 se aprecia la tipica bipolaridad 
que caracteriza a la red espaAola de transporte aéreo inte 
rior regular, la auténtica dlversificacién y expansién de 
la red aérea organizada por Barcelona sélo se produce sin 
embargo a finales de la década de los sesenta y empieza a 
ser paralela a la de Madrid en la década siguiente.
En la regién Norte^ Asturias se suma a las escalas 
desde el verano de 1968. Entre los anos cincuenta y princ^ 
plos de los setenta el tréfico con esta regién y Galicia 
se efectua mediante servicios directos con escala; hasta 
1969 solo se alcanzan sin escala Bilbao ÿ San Sebastién, 
las ciudades mis préxima's, siendo alcanzadas las restantes 
mediante servicios via Bilbao-Asturias, San Sobastién-Astu 
rias o San Sebastién-Santander, que generalmente finalizan 
en Santiago, aprovechando asi también el tréfico por atapas 
entre estos centros; en la década de los setenta se alcan 
za también temporalmente y con carécter estacional de in 
vierno La Coruha. No obstante hasta después de 1974 no pue 
de considerarse que queden perfectamente disociados en e^ 
tas rutas los servicios desde Barcelona al Norte y a GaljL 
cia de los que enlazan entre si a las ciudades del sector 
septentrional del pais; a partir de este aho ya se estable^
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cen vuelos directos sin escala entre Barcelona y Asturias 
y Santiago y desde.1977 a Santander, coexistiendo con los 
que se dirigen a Bilbao, Sari Sebastién y Pamplona, ciudad 
esta ultima incorporada desde el invierno de 1 9 7 3 *
En la regién central, ademés de la linea con Madrid, 
Barcelona tiene enlace aéreo con Zaragoza de nuevo desde 
1 9 6 8 , ciudad que utiliza en principio como escala en los 
vuelos hacia Bilbao para aprovechar asi otra etapa. Desde 
1 9 7 0 la ruta a Zaragoza funciona por separado y con las 
mismas funciones y factores que los que se analizaron en 
su moment© para la linea Madrid-Zaragoza. Desde este mismo 
ano se establece un enlace directe sin escala entre Barce 
lona y Valladolid, principal centro del sector septentrio 
nal de la Meseta y situado a considerable distancia de M^ 
drid como para justificar la existencia de un enlace aéreo. 
La situacién central de Valladolid le confiere el valor de 
centro canalizador de tréfico con CatalufLa para el resto 
de las ciudades castellano—leonesas, entre ellas Leén, Bur^  
go8 y Salamanca fundamentalmente; la encuesta oral nos ha 
permitido saber sin embargo que la influencia regional de 
este aeropuerto para la linea con Barcelona puede llegar 
ocasionalmente hasta la misma Plasencia, en la provincia 
de Céceres, mejor comunicada superficialmente con Vallado 
lid que con Madrid.
En la regién del levante peninsular se incorporan a 
la irradiacién barcelonesa los centros de Murcia y Almeria 
en una séla linea desde el invierno de 1969. Desde 1971 
existen ya sin embargo lineas independientes a cada una de
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estas ciudades.
En el sector meridional las lineas a Sevilla y Mél^ 
ga con escala en Valencia se mantienen hasta 1975* Desde 
el verano de 1968 funciona sin embargo al mismo tiempo un 
enlace direct© con Mélaga sin escala y desde el invierno 
de 1971 otro con Sevilla. Desde 1975 sélo quedarén los ser^ 
vicios sin escala. Granada se suma a la irradiacién barce 
lonesa desde el invierno de 1974 y Jerez desde el verano 
de 1977 siendo asi necesaria la escala en Madrid sélo para 
alcanzar Cérdoba, unica ciudad andaluza que aun en 1979 ca 
recia de enlace directe con Barcelona.
La relacién aérea directa Barcelona-Canariàs se pro 
duce sin embargo muy tardiamente y tiene su origen en dos 
lineas que empiezan a funcionar en el invierno de 1970 en 
lazando Barcelona con Tenerife una y con Las Palmas otra, 
sin escalas intermedias. Durante 1971, 1972,1973 y 1975 
se suman a ellas otras que alcanzan las dos islas con una 
escala on Sevilla y en 1973 otra que alcanza Tenerife con 
escalas en Mélaga y Casablanca. Desde el verano de 1976 to 
das las lineas desde Barcelona a Las Palmas y Tenerife son 
sin escala. La escasa importancia de los servicios con esi 
cala en las ciudades andaluzas pone de relieve el papel 
centralizador que ha tenido Madrid en esta corriente de 
tréfico mientras la demanda potencial ha sido débil, es 
decir hasta el mismo 1970 en que la relacién se inicia con 
vuelos directos sin escala y suficientemente rentables por 
tanto.
El anélisis de la evolucién de las frecuencias de
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las llneas emitidas desde Barcelona nos permite apreciar 
las caractefsticas e importancia relativas a ellas asi co 
mo su valor con respecto a las que irradian desde Madrid. 
Para esto hemos observado la evoluci6n de estas frecuen 
cias cada cinco anos desde 19 50 y los resultados,permiten 
deducir los siguientes aspectos m^s relevantes del tr^fico 
regular generado por la ciudad catalane:
1. Desde 1950 se definen como lineas principales las que 
se dirigen hacia Madrid y Palma de Mallorca; el volumen de 
las frecuencias en cada una de estas lineas es muy proximo 
durante los primeros diez anos e inicia un proceso de coii 
tinua separacion —en la que Madrid va tomando el lugar m^s 
destacado— desde 1965 pero especialmente a raiz de la crea 
ci6n del Puente A^reo. Es de destacar sin embargo que ha^ 
ta el mismo 1970 los indices diarios mAximos del ano son 
superiores en la linea de Palma y ello esta en estrecha re 
laciôn con la principal diferencia que existe entre ambas 
lineas: la estacionalidad( Cuad. II 2?jniucho m^s elevada en re 
laci6n con las caracteristicas 3 a apuntadas en la linea de 
Palma que en la de Madrid. En este sentido es de destacar 
que en todo el période que hemos considerado ninguna linea 
de las que irradian de Madrid —con excepcidn de la de Ba^ 
celona- conoce unos valores tan elevados como la de Barce 
lona—Palma,
2. Siguen en importancia a estas lineas las otras que con 
funciones turlsticas y de desenclave se dirigen al arch^
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piélago balear: Barcelona-Ibiza y Barcelona-Menorca,
3 . El tercer lugar en importancia lo ocupan las lineas que 
de Cataluna se dirigen a los principales aeropuertos del 
litoral levantino: Valencia y Alicante. Es de destacar sin 
embargo el relative estancamiento que conoce el crecimien 
to de sus frecuencias durante la década de los setenta y 
que probablemente estâ en relacion con las considerables 
mejoras que expérimenta la infraestructura superficial de 
transportes en el litoral mediterr^neo pero también con la 
diversificacion de las lineas internacionales directes sin 
escala de estas dos ciudades.
4 . Estas seis principales lineas en importancia son prec^ 
samente aquëllas que menos pueden ser médiatizadas por la 
plaça giratoria de Madrid,
Inmediatamente después de estas lineas se situan las 
que enlazan a Barcelona con las otras très principales me 
trdpolis régionales espafiolas: Bilbao, Malaga y Sevilla.
En el primer caso el desarrollo es m^s importante no ya s6 
lo por la intense demanda potencial de trâfico que existe 
entre ambas ciudades —que son dos de los grandes focos iri 
dustriales del pais— sino también por la mayor independen 
cia de la linea con respecto a la centralidad geogrdfica 
de Madrid. En los otros dos casos, la baja frecuencia de 
relàciones contrasta con la importancia de los centres, e^ 
pecialmente en el caso de Sevilla, y puede ser reflejo cl^
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ro de la centralidad madrilena; cabe destacar la contrapo 
siciôn entre la linea eminentemente turistica de Malaga y 
la linea de carActer m^s laboral de Sevilla, diferencia 
que se aprecia en sus indices de estacionalidad.
Siguen en importancia todo el conjunto de lineas que 
se dirigen hacia los centres secundarios por su papel eco 
nomico o turistico y hacia las metropolis régionales fuer 
temente mediatizadas por Madrid como el caso de las Cana_ 
rias. En este conjunto cabe destacar la diferencia entre 
lineas de funciones diversas pero de marcado indice de e^ 
tacionalidad (Granada, Santiago, Almeria, Las Palmas, Ten^ 
rife) y lineas con indice practicamente nulo: Asturias, San 
Sebastian, Pamplona, Zaragoza y Valladolid. Al final de la 
relaciôn se situan ya dos lineas de cafacter eminentemente 
regional y muy baja frecuencia: Murcia y Jerez, siendo de 
destacar la desaparicién de la linea de La Coruna coinci^ 
diendo con la creciènte importancia regional de Santiago,
En relaciôn con Madrid, en el caso de Barcelona y con 
excepciôn de las que se dirigen a Baléares, la mayor parte 
de las lineas tienen una frecuencia menor que las emitidas 
por la capital; se aprecia sin embargo una mayor igualdad 
en la relaciôn con aquôllos centres môs dificilmente media 
tizados por Madrid (Valencia, Alicante, Bilbao, Santander, 
Pamplona, Zaragoza, Asturias) que en los que si lo estôn 
(Sevilla, Môlaga, Canaries), donde existe mucha mayor des 
proporciôn de frecuencias en favor de Madrid. La estacion^
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lidad de las lineas emitidas por Barcelona parece eviden 
ciar una mayor importancia relative del trôfico de carôc 
ter laboral que en el caso de Madrid. Es preciso no obs 
tante destacar antes de terminer con esta comparaciôn 
très hechos:
— Barcelona tiene un indudable valor como centro emisor 
de corrientes turisticas que pueden compenser el trâ 
fico de invierno.
— Madrid al contrario de Barcelona no se encuantra pré 
ximo a ninguna region costera turistica por lo que de 
be ofrecer una mayor demanda potencial de servicios 
aéreos para accéder a ellas.
— Exister en Madrid ciertos factures que forzosamente in 
clinan en su favor la balanza de las frecuencias aéreas; 
entre ellos los môs destacables serian a diferencia de 
Barcelona: la concurrencia de un buen numéro de funcio^ 
nés politico-administrativas y culturales, y el carôc 
ter de poblaciôn concentrada en un sôlo nucleo con lo 
que toda su poblaciôn se encuentra proporcionalmente 
mâs cercana al aeropuerto.
La evoluciôn de la distribuciôn porcentual de las fre 
cuancias por regiones en el caso de Barcelona refleja en 
cierto modo la diversificacion de la red interior espanola 
de trasnporte aôreo y la relativa pôrdida de importancia de 
la centralidad de Madrid. Es évidente el mantenimiento de
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la importancia relativa de la corriente Barcelona—Madrid 
pero junto a ello destaca la pérdida relative de importan 
cia de las corrientes que desde Barcelona se dirigen a los 
centros no mediatizados por Madrid (Baléares y Levante) en 
bénéficié de los que si estôn mediatizados: Galicia, Norte, 
Canaries y especialmente Andalucia.
1 1 .3 .2 .2 . LA DIVERSIFICACION INTERREGIONAL.
El trdfico aôreo interregional espanol se organize 
en el tiempo segun diferentes ôreas geogrAficas.
Los primeros servicios de este tipo a considérer son 
los que tienen una vocaciôn esencial de desenclave y estôn 
en funcién de la relaciôn entre el continente y las areas 
insulares o el Africa Espanola. De este modo las primeras 
relàciones interrégionales que encontramos en la década de 
los cincuenta son:
Valencia-Palma de Mallorca 
Mélaga-Melilla
Sevilla—Tetuén; Môlaga-Tetuôn; Granada-Tetuén 
Las Palmas—Cabo Juby—Sidi Xfni
Las Palmas—Tetuôn, siguiendo la costa marroqui 
Sevilla—Las Palmas-Tenerife
Ya desde la década de los cincuenta queda casi conf^ 
gurado el sistema de desenclave de los grandes archipiéla
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gos. Madrid es la cabecera continental para Canarias, y 
Barcelona para Baléares. Es de destacar que ya en esta épo 
ca Madrid tiene una importancia secundaria para Baléares, 
fenômeno ausente en Barcelona para Canarias dada la lejania 
geogréfica de este nucleo y sobre todo la centralidad g&o 
gréfica de Madrid. También conocemos ya los dos principales 
centros para el desenclave insular: Sevilla para Canarias 
y Valencia para Baléares, ésta con una funcién més impor^ 
tante por su proximidad geogréfica mayor que la del caso 
anterior. Con posterioridad, desde el invierno de 1965, 
Mélaga apareceré como tercer centro para el desenclave ca 
nario aunque con mucho menos énfasis que lo hace Alicante 
en 1969 para Baléares. Solamente desde 196? Sevilla y Mé 
laga inician relàciones aéreas con un centro canario secun 
dario: Lanzarote, funcién que cumple Valencia con Ibiza des 
de 1 9 5 9.
La posterior diversificacion de las lineas entre el 
émbito continental—balear y el canario se veré més adelan 
te. Por el momento destaquemos que a finales de la década 
de los sesenta el archipiélago balear inicia la diversify 
cacién de sus enlaces aéreos directos con otros centros n^ 
cionales, fenomeno que coincide con la creciente importan 
cia del tréfico no regular en estas lineas y con la polf 
tica de Iberia de aprovechar la diversificacién internacio 
nal de los centros turisticos o régionales, apoyéndose en 
la creacién de nuevos servicios interiores interrégionales.
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Asi desde 1968 nace una linea estacional de verano Paltna- 
Gerona, con proyeccion hacia Londres, y desde el ano si^  
guiente las lineas Palma-Alicante y Palma—Mllaga. La 1^ 
nea Menorca-Valencia tiene escaso exito y esté en funcion 
de lo que ya expusimos al hablar del servicio Madrid-Me^ 
norca en el que se encontraba incluido. La débil diversifia 
cacién relativa del tréfico entre Baléares y el continente, 
debe ponerse en relacién con la mediatizacion que diferen 
tes aeropuertos ejercen sobre ella: Palma es plaça girato 
ria para las otras dos islas; por otro lado con respecto 
a Palma, Barcelona y Valencia sobre todo y en lugar secun 
dario Madrid sin plaças giratorias para el resto de las pro^  
vincias espafiolas. Este érea de influencia se extiende tam 
bién en el caso de Barcelona a las otras dos islas y en el 
de Valencia a Ibiza. De este modo no surge hasta 1976 una 
linea directa Palma-Alicante-Sevilla con proyeccién a Ca 
narias y desde 1978 la linea Palma-Bilbao—Santiago. Desde 
1 9 7 0 por otro lado aparece una linea Alicante-Ibiza,
Un segundo tipo de relàciones aéreas interrégionales 
corresponde a las que se crean en el émbito continental, 
dentro del cual pueden diferenciarse también dos éreas ge^ o 
gréficas bien definidas.
Las relàciones que funcionan entre la regién y Gal^ 
cia se basan sobre todo en la déficiente infraestructura 
de los medios de comunicacién superficiales. Su iniciacién 
corre a cargo de Aviaco, cuando esta empresa tiene carécter 
regional y su base de operaciones en Bilbao, y debe su ori
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gen también en parte al tréfico emitido desde Barcelona, 
que utiliza etapas de vuelo que enlazan a los aeropuertos 
del Norte entre si primero, para terminar en Santiago. La 
mayorla de los servicios experiraentan continues cambios eu 
su trazado en la busqueda de las corrientes més rentables 
y del éptimo de ocupacién de los aviones. En la primera 
etapa —década de los cincuenta- los servicios se inician 
poniendo en relacién Bilbao con Santiago, linea en la que 
se incorpora Oviedo desde 1953, y que no es sino parte de 
la que se dirige desde Galicia a Barcelona pasando también 
por Zaragoza. Temporalmente los servicios alcanzan también 
Vigo. El cese de Aviaco como transportista regional signi^ 
fica la interrupcién de estos servicios, que no se reanu 
darén hasta I9 6 4 , momento en el que empieza a operarse una 
linea San Sebastién—Bilbao-Santiago que luego quedaré has 
ta 1 9 6 9— ano en que desaparece— como linea estacional de 
invierno solamente; en el invierno de 1965 se inaugura la 
linea San Sebastién—Santander—Santiago que inmediatamente 
adopta un carécter estacional de verano, complementando a 
la anterior hasta 1974 en que desaparece. Entre el invier 
no de 1 96 9 y 1 9 7 3 funciona otra linea San Sebastién-Astu 
rias—Santiago y en 1975 y 1976, con carécter estacional de 
invierno, una linea San Sebastién—Asturias—La Corufia, pro 
cedente como todas de Barcelona. Desde el mismo I964 exi^ 
te la linea Bilbao—Santiago, que entre 1968 y 1973 hace u 
na escala en Asturias; desde este mismo afSo entra en servi
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cio otra linea més Asturias—Bilbao. Durante la década de 
los setenta aparecen ya servicios individualizados entre 
Galicia y el Norte, especialmente en las lineas Bilbao-San 
tiago y Bilbao—Asturias, que funcionan con independencia 
de las que tienen origen o destino Barcelona; desde 1976 
sin embargo quedan interrumpidas todas las comunicaciones 
aéreas entre los aeropuertos del Norte subsistiendo tan 
sélo las que enlazan a très de ellos (Asturias, Santander 
y Bilbao) con Santiago; aun en 1979 las lineas entre la 
ciudad gallega y Santander y Asturias eran meras etapas en 
la corriente Barcelona—Galicia y sélo existia con auténti— 
co valor interrregional, generalmente con trascendencia in 
ternacional, la linea Bilbao-Santiago.
Las relàciones aéreas entre el Levante peninsular y 
Andalucia son las segundas a aparecer en el tiempo sin fun 
cién eminente de desenclave; durante casi veinte anos est^ 
rén monopolizadas por los servicios entre las principales 
metrépolis régionales: Valencia-Sevilla (iniciado en el ve 
rano de 1957) y Valencia—Mélaga (iniciado en el invierno 
de 1 9 5 8 ), lineas que durante bastaante tiempo no son tam 
bién més que etapas de las que se dirigen desde Barcelona 
hacia las ciudades andaluzas; habré que esperar hasta el 
verano de 1976 para la creacién de un servicio Sevilla—Aii 
cante, como etapa en la linea Baleares-Canarias y hasta el 
verano de 1978 para la creacién de la linea Valencia-Jerez, 
también etapa hacia Canarias. Al margen de estos servicios 
las lineas que funcionan a principios de los ados setenta 
como etapas de tréfico para Madrid o Barcelona entre Alme^ 
ria y Valencia, Alicante o Murcia tienen un caracter mera
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mente anecdético.
La primera relacién aérea entre estos dos grandes do 
minios sélo se establece desde el verano de 1 9 7 2 , con la 
creacién de la linea Valencia—Bilbao, basada nuevamonte en 
la relacién de las grandes metrépolis régionales. Durante 
este ano 5^ el siguiente opera también una linea Galicia- 
Centro, entre Santiago y Valladolid, como etapa en la co 
rriente Barcelona—Galicia. Con anterioridad ya ha funciona^ 
do otra linea del mismo tipo, entre Bilbao y Zaragoza, tam 
bién con origen en Barcelona (década de los cincuenta).
Hasta el invierno de 1976 puede decirse que la mayor 
parte del tréfico interregional espadol ha estado mediati- 
zado por la centralidad geogréfica de Madrid. Las lineas 
de este tipo que se han desarrollado hasta la fecha son pre^ 
cisamente aquéllas en las que Madrid no podia ejercer nin- 
gun tipo de centralizacién.
Entre 1976 y 4-979 se produce sin embargo una autént^ 
ca explosién en la diversificacién de las relàciones aéreas 
interrégionales en Espana. Ademés de las enumeradas, surgen 
ahora desafiando la centralidad de Madrid las lineas:
- Santiago-Sevilla—Canarias, desde el invierno de 1976.
- Bilbao-Sevilla—Canarias, desde el invierno de 1976.
- Santiago-Mélaga-Canarias, desde el verano de 1976.
- Bilbao-Mélaga—Canarias, desde el verano de 1976.
- Bilbao-Canarias, desde el invierno de 1978 (estacional 
y con extensién a Europa).
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Ademés de ellas, y también desde el invierno de 
1 9 7 6, vuelve a reanudarse la relacion Centro—Norte con la 
linea Valencia—Zaragoza—Bilbao, que supone también la pri 
mera relacién Centro-Levante.
1 1 .3 .2 .3 . la DIVERSIFICACION EXTRARREGIONAL DE CANARIAS.
Presidida por la importancia de sus funciones de de 
senclave y turistica, esta diversificacién ha sido parcial 
mente vista en los anteriores apartados, pero por su impor 
tancia en el contexte del tréfico interior espanol y euro 
peo —sélo le es comparable la de las islas anglo—normandas 
de Jersey y Guernsey— debe ser considérada en una breve vi^  
sién de conjunto.
La diversificacién extrarregional de Canarias se ba^  
sa en las dos islas principales del archipiélago: Gran Ca^  
naria, con base en el aeropuerto de Gando, y Tenerife, con 
base en el aeropuerto de Los Rodeos y desde 1979 también 
en el de Reina Sofla/Tenerife-Sur. Las primeras lineas de 
desenclave del archipiélago han sido, como hemos visto, 
con la capital y las regiones espanolas norteafricanas. La 
incorporacién sucesiva de otras escalas peninsulares se in^ 
cié con Sevilla en 1949, y Malaga en 1965; pero la auténtica 
diversificacién sélo acontece enila década de los setenta 
y sobre todo a finales de ella.
Asi empiezan a tener relacién aérea regular directa 
con las islas: Barcelona desde el invierno de 1970 con las
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dos, Valencia desde el verano de 1973 con Las Palmas y de^ 
de el invierno de 1974 con Tenerife; Santiago y Bilbao con 
las dos desde el invierno de 1976; Palma (75 ) y Alicante 
con las dos también desde el verano de 1976 y finalmente 
Jerez desde el verano de 1978. En el sentido inverso hemos 
visto como desde el verano de 1967 Lanzarote iniciaba su 
relacion directa con Sevilla, Mélaga y Madrid, y desde el 
verano de 1976 Fuerteventura con Sevilla y Madrid.
Recordemos también que esta diversificacién se apoya 
en buena medida en la diversificacién o intensificacién de 
determinados servicios interrégionales en el émbito continen 
ta1—balear; asf las lineas Canarias-Norte, Galicia y Levante 
estén en gran parte canalizadas por los aeropuertos andalu 
ces de Mélaga y sobre todo Sevilla, que desde esta ultima 
década empieza a desempenar un importante papel de plaça 
giratoria para las comunicaciones Canarias—Peninsula y Ba 
leares, funcién que puede contribuir a descargar en parte 
el tréfico de trénsito en Madrid. También existe en esta 
diversificacién una profunda relacién con los servicios iri 
ternacionales europeos por su proyeccién a partir de los 
aeropuertos continentales; especialmente este es el caso de 
algunos de los servicios Canarias-Mélaga.
El distanciamiento geogréfico desempena un importan
(75 ) En el invierno de 1970 existe un primer vuelo Teneri 
fe—Palma, con prolongacién hacia Europa.
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te papel en el valor de las frecuencias que enlazan los 
dos archipiélagos con el continente. En este sentido las 
lineas Canarias—Peninsula tienen menor intensidad relativa 
de tréfico que las lineas Baleares-Peninsula: el distancia__ 
miento puede ser factor de contencién en la asiduidad de 
desplazamientos entre estas regiones; por otro lado el tu 
rismo continental hacia Baléares es més antiguo e importan 
te que el que se dirige a Canarias; en un caso y otro, no 
cabe duda de que el fortalecimiento de los servicios no re 
gulares en ciertas lineas ha sido la base de la creacién 
de servicios regulares, sobre todo en la diversificacién 
canaria que se produce en el momento en que los viajes 
•'todo incluido" por avién ofrecidos por los tour—operado 
res espanoles —que operan en estrecha relacion con nues 
tras empresas "charter"— empiezan a tener un elevado grado 
de aceptacién entre los veraneantes espanoles.
Es muy dificil no obstante poder establecer la impor 
tancia relativa de las funciones de desenclave y turistica 
en estas lineas; la antigüedad de su establecimiento podria 
ser indicative de la preeminencia del factor desenclave en 
lineas como Madrid—Canarias, Barcelona—Baléares o Valencia- 
Baleares. Los indices de estacionalidad y los volumenes de 
frecuencia son poco significativos al respecto pues en ellos 
inciden muy diversos factores entre los que hay que dest^ 
car la importancia del turxsmo invernal hacia las islas.
El Cuadro 11.23 ofrece una valoracién relativa de los dife 
rentes servicios Peninsula—islas en 1970 y 1978.
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11.3.2.4. DIVERSIFICACION INTRARREGIONAL E INTERINSULAR.
El tréfico intrarregional tiene en EspaDa muy poco 
significado debido sobre todo a la ausencia de transporti^ 
tas de tercer nivel que ya hemos mencionado. En ello pueden 
incidir, ademés de los intereses de los grandes transportas 
tas nacionales, otros dos factores; la débil separacién geo 
gréfica de los nucleos susceptibles de emitir corrientes 
de tréfico entre ellos y la debillidad de los intercambios 
entre los que estén suficientemente separados, demanda que 
puede ser^satisfecha por los medios superficiales de cornu 
nicacién. En los unicos sectores en donde este tipo de tré 
fico se ha impuesto, ha sido en aquéllos donde las funcio 
nés de desenclave son primordiales y especialmente en corn 
petencia con el transporte maritime; los dominios insulà 
res y el desenclave de Melilla.
Hasta el momento la regién continental espaRola que 
ofrece mayores posibilidades -por la déficiente infraestruc 
tura superficial y por la importancia y distanciamiento de 
algunos de sus nucleos urbanos- parece ser Andalucia, don 
de repetidas veces ha estado a punto de crearse un transpor 
tista regional. Histéricamente el unico servicio que pare 
ce haberse consolidado es la linea Sevilla—Mélaga, que ha 
funcionado entre 1958 y 1963 en una primera fase, y desde 
19 66 a la actualidad ininterrumpidamente, Con duracién mu 
cho més breve han existido también en Andalucia lineas Se
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villa—Granada, Mélaga—Granada, Cérdoba—Jerez y Cérdoba—Mé 
laga, entre las que sélo la ultima se ha mantenido hasta 
très ahos consécutives (1972, 1973 y 1974). En el sector 
septentrional del continente sélo cabe catalogar como 1^ 
nea intrarregional la que entre el verano de 1964 y el in 
vierno de 1968 funcioné entre San Sebastién y Bilbao, co 
mo etapa de tréfico en la Ifnea Barcelona—Galicia. Los in 
tentes de unir por via aérea Santiago con Vigo, o Reus con 
Gerona, como etapas de tréfico en lineas procedentes de 
Madrid o Barcelona, tuvieron una duracién mucho mas efime 
ra.
El tréfico intrarregional interinsular tiene en cam
bio otro significado pues se impone en un medio en el que
el avi'on aporta sus grandes ventajas y compite con su més 
débil adversario superficial. Este tipo de trafico, unico 
en Europa por su volumen y caracteristicas, se basa en el 
desenclave de las islas menores hacia sus cabeceras regio 
nales y en él inciden el turismo, el desenclave mismo y la 
relacién de aporte hacia los aeropuertos régionales.
En el émbito canario es en el que primero se desarro^
lia este tipo de tréfico y en donde es més importante en
relacién con très factores:
1. La existencia de auténtico concepto de regién integr^ 
da, por su distanciamiento del territorio peninsular.
2. La existencia de dos cabeceras régionales de equili 
brada importancia, con funciones de capitales admi­
nistratives locales muy claras.
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3. La mayor separacién geogréfica entre las islas, fené 
meno en el que el transporte aéreo aporta grandes ven 
tajas.
El tréfico interinsular canario se organiza en très 
claros dominios:
a) La relacién interprovincial entre las dos cabeceras 
régionales. Hemos visto a principios de este capitu 
lo que la linea Las Palmas-Tenerife es la més impor^ 
tante en Europa en su género, si asociamos el valor 
de su frecuencia y el de su capacidad; el Indice dia^  
rio méximo de esta linea alcanzé el valor 16,9 en el 
verano de 1 9 7 8 , el segundo en importancia en el tré 
fico interior espanol, sélo superado por el de la li 
nea Madrid-Barcelona.
b) La relacién interinsular provincial se organiza a par 
tir de los dos grandes centros régionales. La linea 
Las Palmas-Fuerteventura—Arrecife de Lanzarote créa 
da en 1946 es una de las primeras de nuestra red in 
terior de transporte aëreo; con posterioridad esta 
linea se diversified en très servicios: Las Palmas- 
Lanzarote, Las Palmas-Fuerteventura y Fuerteventura- 
Lanzarote. La relacién provincial tinerfefla es més 
tardia; en 1959 se crea la linea Tenerife-La Palma y 
en 1973 las lineas Tenerife-Hierro y La Palma-Hierro.
c) El servicio interinsular interprovincial es el terce 
ro en aparecer en orden cronolégico y esté aun en pro
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ceso de diversificacion; en el verano de 1968 se 
créé la linea Tenerife—Lanzarote, en el de 1970 la 
linea Las Palmas-La Palma y en el invierno de 1975 
la linea Tenerife—Fuerteventura,
En el érea balear la importancia de los enlaces aé 
reos interinsulares es relativamente menor pues ademés de 
la mayor proximidad geogréfica de las islas haj^  que tener 
en cuenta la débil separacién del archipiélago del érea 
continental, més atractiva para el desenclave de las islas 
menores que el que puede ofrecer la capital regional; por 
otro lado el auténtico desarrollo de Ibiza y Menorca ha te 
nido més que ver con las corrientes geogréficas llegadas 
de la Peninsula y el extranjero, que con las que se produ 
cen con Mallorca. Significative a este respecto es que las 
relàciones aéreas desde Ibiza a Barcelona y Valencia son 
simulténeas en el tiempo y no posteriores, a las que se 
producen entre Ibiza y Mallorca. La relacién provincial 
interinsular ininterrumpida se inicia en el invierno de 
1958 con los servicios Ibiza—Palma y Menorca-Palma; desde 
entonces la situacién no ha evolucionado pues la central^ 
dad geogréfica de Palma no ha permitido la creacién de un 
tercer servicio Ibiza-Menorca; es indudable que Palma ejer 
ce un papel de centro regional, de plaça giratoria para el 
transporte aéreo interinsular, especialmente en lo que con 
cierne a la proyeccién europea de las otras islas, pero es 
importante destacar que este papel es menor —en lo que a
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transporte aéreo se refiere- que en Canarias, como eviden 
cian el distinto valor de las frecuencias (Cuadro II. 24) 
y més aun el valor relativo de éstas con respecto al tréii 
co entre las islas secundarias y la Peninsula (Cuadro II. 23)
Destaquemos, por ultimo, que la importancia de este 
tréfico interinsular puede medirse no ya sélo por las es 
tadisticas de tréfico sino por el hecho de que las lineas 
son explotadas por transportistas de primer nivel y que su 
elevada rentabilidad no ha dado margen, como en casos som^ 





ESTACIONALIDAD COIVEPARADA DE LAS LINEAS BARCELONA-MADRID Y
b a r c e l o n a -p a l m a .
BCN-MAD BCN-PMI
1951 1,10 I 2,63 V
1952 1,10 V 1,73 V
1953 1,04 V 1,62 V
1954 1,00 1,63 V
1955 1,25 V 2,27 V
1956 1,23 V 2,37 V
1957 1,80 V 2,34 V
1958 1,66 V 2,32 V
1959 1,24 V 1,73 V
1960 1,18 V 1,90 V
1961 1,07 V 2,25 V
1962 1,16 V 1,23 V
1963 1,02 V 2,32 V
1964 1,00 1,25 V
1965 1,01 I 1,84 V
1966 1,09 I 1*64 V
1967 1,03 V 2,04 V
1968 1,12 V 1,39 V
1959 - 1,03 V .1,39 V
1970 ,1,07 I 1,40 V
1971 1,07 I . 1,45 V
1972 1,10 I 1,49 V
1973 1,05 V -1,32 V
1974 1,20 V 1,01 V
1975 1,04 V 1,15 V
1976 1*04 V 1,09 V
1977 1,01 I 1,06 V
1978 1,03 I 1,04 V
Nota: Las cifras indican les indices de estacionalidad corregi- 
dos.
Las abreviaturas I (invierno) y V (verano) indican hacia 
qué temporada se inclina este indice. _
PUENTES; Iberia, L.A.E.




EL DESENCLAVE INSULAR HACIA LA PEN URSULA.
a) ISLAS BALEARES:
1978 1970
P-i Fv Pi Pv
PALMA ........... .Barcelona 77 80 68 99
Madrid 45 75 41 38
Valencia 21 25 18 24
Alicante 9 12 1 7
Sevilla 5 7 - -
Màlaga 4 7 - -
Gerona - 3 - 4
Bilbao - 2 - -
Santiago - 2 - —
IBIZA ........... •Barcelona 14 28 14 23
Madrid 9 15 8 10
Valencia 10 14 7 12
Alicante - 4 - 6
MENORCA ......... .Barcelona 14 24 10 28
Madrid 7
b) ISLAS CANARIAS ;
LAS PALMAS ...... .Madrid 46 41 32 29
Sevilla 16 21 4 4
Màlaga 8 9 7 12
Barcelona 7 9 4 4
Bilbao 5 .9 - -
Alicante 5 7 - -
Valencia 3 5 - -
Santiago 3 4 - -




Fi Fv Fi Fv
Madrid 30 29 27 27
Sevilla 12 19 5 1
Màlaga 7 7 10 11
Barcelona 6 7 4 4
Alicante 5 7 - -
Bilbao 4 7 - -
Santiago 4 5 - -
Valencia 1 3 - -
Jerez - 2 - -
Madrid 3 3 3 3
Sevilla 2 2 1
Màlaga 1 1 2 2
Madrid 1 1 — -
Sevilla 1 1 - -
Fi; Frecuencia s émanai de invierno. 
Fv: Frecuencia 8émanai de verano.
PUENTE: Iberia, L.A.E.
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La evolucion de la red interior espanola de vuelos 
regulares entre 1950 y 1979 nos permite extraer dos impor 
tantes conclusiones sobre su organizacion:
I. Se pueden diferenciar al menos cuatro grandes fases en 
esta evolucién, en funcién de las caracteristicas de las 
lineas que componen la red. Estas cuatro fases a las que 
no se puede dar delimitacién précisa en el tiempo pues 
a veces se superponen, serian;
1. Desarrollo inicial con absolute caracter preeminente 
de los servicios con una funcién dominante de deseri 
clave fisico y politico, atendiendo sobre todo a la 
conexién por medio de la via més rapida de comunica 
cién entre Baléares, Canarias y el Africa Espanola 
con los principales centros peninsulares; Madrid, Bar 
celona, Sevilla y Valencia.
2. Desarrollo de los servicios que enlazan las principa 
JLes metrépolis régionales del pais con los centros 
rectores de la vida nacional: Madrid y Barcelona, e^ 
tableciéndose desde un momento que puede fijarse apro 
ximadamente en 1965 la bipolaridad de nuestra red in 
terior de transporte aéreo,
-3- Desarrollo de los servicios que enlazan estos dos
grandes centros nacionales con los centros régionales
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secuntlarios, lüneas que tlenen un marcado interés de 
desenclave econémico para estos ûltimos pues la in 
corporacion del avion en su sistema de comunicacio^ 
nés extrarregionales supone su aproximaci6n a les 
principales centres financières y de decisienes del 
pais.
4. Diversificaci6n de les servicios interrégionales que 
unen entre si a les principales centres régionales; 
Santiago, Bilbao, Zaragoza, Valencia, Palma, Malaga, 
Sevilla, Las Palmas y Tenerife, fase que alcanza su 
apogee despues de 1 9 7 5 y que supone la madurez de 
nuestra red interior de transporte aéreo regular pues 
es exponente de la movilidad Humana y econ6mica inter 
provincial con independencia de la monopolizaci6n que 
hasta ese momento han ejercido sobre ella Madrid y 
Barcelona.
II. Madrid se define desde un principio como el principal
centre organizador y rector de esta red, basàndose fun ?
damentalmente en el centralisme que le confiere su ran 
go de capital del pais y en la centralidad que le dériva 
de su situacidn geogràfica. En este sentido hay que des 
tacar que la inmensa mayoria de las ciudades espanolas 
se incorporan a la red regular de transporte aéreo con 
lineas directas a Madrid antes que a ningun otro centre 
(76 ); no ocurre este fendmenô s6lo en les cases de una
( 7 6 ) Véase a este respecte en el Apéndice la serie de cu^ 
dros donde se expone la fecha de entrada en servicio de las 
lineas regulares interiores de Espana separadas por mercados.
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marcada funcidn de desenclave de los aeropuertos que 
entonces inician sus relaciones con las respectivas 
cabeceras régionales: Melilla con Malaga; Lanzarote 
y Fuerteventura con Las Palmas; Hierro y La Palma con 
Tenerife; Ibiza y Menorca con Palma; asimilables en e£ 
tos casos serlan los de las relaciones Baleares-Barce 
lona y Sevilla—Larache, que anteceden en el tiempo a 
la creacién de lineas Madrid-Baleares y Madrid-Sevilla. 
En otras ciudades la iniciacidn de servicios aéreos re 
gulares se hace al mismo tiempo con Madrid y Barcelona: 
se trata entonces de lineas que muy dificilmente pueden 
ser mediatizadas por la centralidad de Madrid; Asturias, 
Bilbao, Pamplona, Zaragoza, Murcia y Almeria. La suces^ 
va ampliacidn de la irradiacidn de lineas desde Madrid 
coincide con las grandes fases anteriormente apuntadas 
y a ellas convendria anadir la creciente importancia 
que desde 1 9 6 5 tienen las lineas de marcada funcion tu 
ristica que suponen el desenclave de la situacion inte 
rior de la capital hacia las regiones veraniegas perifé 
ricas; esta evolucién que tiene fases miximas de crec^ 
miento en I9 6 8 , 19 69 y sobre todo 1 9 7 6 , muestra que las 
lineas m^s consolidadas y las que tienen un desarrollo 
m^s din^mico son las que cubren distancias superiores 
a los 500 Kms., siendo las de distancia inferior (San 
tander, Bilbao, San Sebastian, Pamplona, Zaragoza, Ali 
cante, Valencia y Cdrdoba), posteriores en su creacion 
o de crecimiento menos acelerado, con la excepcion de: 
Valencia y Bilbao por su car^cter de principalisimas
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metropolis régionales y Alicante y San Sebastien, por 
los fuertes vinculos de car^cter vacacional que unen 
a su Costa con Madrid. El valor relative de las lineas 
demuestra la importancia fuera de toda comparaci6n de 
la relaci6n aérea con Barcelona; despuës de esta linea 
las m^s relevantes son las que enlazan Madrid con los 
principales centros régionales (Santiago, Bilbao, Va 
lencia, Sevilla) que ven acrecentada su importancia si 
gozan al mismo tiempo de funciones turisticas (Palma, 
Malaga, Las Palmas, Tenerife); en tercer orden de inpor 
tancia figuran las lineas que se diriger a centros re 
gionales secondaries con funciones turisticas y/o de 
desenclave econ&mico; las lineas de desenclave ffsico 
y politico carecen de importancia en la ultima década 
pero han tenido gran significado en décadas anteriores 
en relacidn con el Sihara Occidental, Sidi Ifni, Protejc 
torado de Marruecos, Melilla y Guinea Senatorial. Cabe 
por ultimo destacar la mayor importancia relativa de 
las lineas que desde Madrid se dirigen hacia todo el 
Sur y Este espafiol (incluidas las islas) que las que 
lo hacen hacia el Norte y Noroeste, asi como la escasa 
relevancia pero gran significado de las que unen a Ma 
drid con otros centros del interior, en especial la de 
Zaragoza.
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11.3.3.1. LA DIVERSIFICACION DE LA RED INTERIOR ESPANOLA 
DE TRANSPORTE AEREO REGULAR.
Pensamos que la mejor forma de medir la importancia 
de Madrid en esta red es la valoracion de su indice de di 
versificacion con respecte al de los restantes centros e^ 
padoles, fendmeno a través del cual se puede obtener la 
jerarquizacidn aeroportuaria nacional segun las funciones 
de cada centro en la red. Los resultados del c£lculo anual 
de este indice para todos los centros se expone en el Cua 
dro 11.25.
La valoracidn comparativa del indice de diversifica 
ci6n de Madrid nos pone de manifiesto nuevamente la impor 
tancia del centro en la red interior; los indices de Madrid 
son en todo momento mucho m^s elevados que los de ningun 
otro centro y evidencian la consolodicacion de la divers! 
ficacidn del trâfico aéreo de la capital durante los trein 
ta ados incluso muy por encima del creciente papel que ad 
quieren otros centros en la década de los setenta.
Los valores del indice de Madrid se mantienen en to 
do momento por encima de 60 y durante catorce de los trein 
ta anos por encima de 8 0 ; las lineas irradiadas se duplican 
entre el numéro minimo de 1 9 5 2 ( 1 2  lineas) y el méximo de 
1979 (29 lineas); caracteristica fundamental de Madrid y 
como consecuencia de ella la ausencia de algun Indice lOO 
es la no participacién en ciertas lineas de desenclave lo
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cal: aun en 1 979 los aeropuertos que més correspondian a 
esta funcidn carecxan de Ifnea directs con la capital; Me 
lilla, Hierro y La Palma.
Después de Madrid, y en relacién con su papel en el 
émbito nacional en todos los sentidos, Barcelona era la 
ciudad con mayor diversificacién de lineas aéreas. Su irr^ 
diacion va teniendo creciente importancia en relacién con 
la de Madrid pero nunca llega a alcanzarla, situéndose tan 
solo en 1 9 7 2 y 1 9 7 5 en valores muy préximos; esta crecien 
te importancia ha llevado al indice de Barcelona a una va_ 
riacion en sus valores entre el 3 6 , 8  de 1951 y f 1 66,6 de 
1 9 7 9 , si bien ha conocido cifras de hasta 72,4 en 1 9 7 5 » Ho 
cabe duda que esta diferente importancia entre los dos gran 
des centros espaholes tiene gran relacién con la mediatiza^ 
cién que ha supuesto tradicionalmente para una parte del 
tréfico de Barcelona la centralidad de Madrid; de hecho 
Barcelona carece més tiempo de relaciones con aquéllos cen 
tros situados al Oeste y Sur de Madrid; trente a ello tie 
ne destacada importancia en el desenclave del archipiélago 
balear y en las relaciones con todas las grandes metrépo 
lis régionales espanolas. Desde 1965 su indice de divers! 
ficacién se situa por encima de 50.
En el resto de Espaha, los indices de diversificacién 
reflejan la paulatina consolidacién de los centros rectores 
de la red, ninguno de los cuales alcanza en ningun momento 
el indice 5 0 . Todos estos centros se van destacando ya des
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de un principio y s6lo ocasionalmente ven disminuir su 
importancia. En 197.9 aparecfan como taies;
1. Sevilla; que empieza a tener gran importancia desde 1975 
por el numéro de lineas que la enlazan con otros centros 
régionales y turisticos y sobre todo por su papel en el 
desenclave canario. La ausencia en este centro de funcio^ 
nés turisticas importantes para el trafico aéreo hizo de 
crecer relativamente su papel de centro rector en la dé 
cada de los anos sesenta. En 1979 irradiaban desde este 
centro doce lineas frente a las cuatro que lo hacian en 
1951.
2. Mélaga; inicia su definicién como centro rector en la 
década de los sesenta en estrecha relacion con la impor 
tancia de su funcién turistica y la de desenclave para 
las Canarias; la menor relevancia de su funcion como cen 
tro regional —coartada por la presencia de aeropuertos 
muy proximos- ha estancado sin embargo el crecimiento
de su papel de centro rector en la ultima década.
3. Valencia; posee en todo momento un lugar destacado y man 
tenido entre los centros rectores por sus funciones de 
centro regional y base de buena parte del desenclave b^ 
lear. El incremento de su indice en el ultimo quinquenio 
le situaba ya en 1979 en un valor idéntico al de Mélaga 
(33,3) por debajo de quien estuvo en 1966 y 1975 sin du 
da en relacién con la menor importancia de su funcién 
turistica.
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Inmediatamente detrés de estos très centros tradicio 
nales, Santiago y Bilbao, con indices de diversificaciôr 
2 7 , 3  en 1 9 7 9 , se definen como centros rectores del Norte 
del pais ya desde 1 9 5 1 , incluso con valores superiores e 
los de los anteriores centros pero sélo en la década de los 
cincuenta. En los dos casos su influencia regional esté muy 
limitada por la presencia de aeropuertos cercanosj desde 
los anos setenta eh cambio este érea de influencia se acre 
cienta en relacion con su diversificacién extrarregiona] 
al margen de los centros de Madrid y Barcelona. Hasta ei 
tonces su valor de centros rectores del tréfico se ha limi 
tado al sector septentrional y ha estado muy subordinade 
al de los centros de La Corufia y San Sebastién fundamenia^ 
mente.
Al margen de estos cinco aeropuertos, otros très ce 
semperian el rango de centros rectores y plaças giratorifs 
secundarias de la red interior en relacién con su import an 
cia en el émbito insular; asi Tenerife, Las Palmas y Palma 
se situaban en este orden detrès de Madrid y Barcelona ;or 
el valor de sus indices de diversificacién. Estos très ten 
tros han tenido siempre indices destacados por la irradia^ 
cién de sus lineas de desenclave local pero desde 1975 
empiezan a tener auténtico significado en todo el conteito 
nacional por la diversificacién de las lineas que les uien 
directamente a otras cabeceras régionales; Bilbao, Santia 
go, Sevilla y Mélaga fundamentalmente.
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Inmediatamente después de estos centros empiezan a 
destacarse en la década de los setenta otros de importan 
cia secundaria pero creciente: Alicante, Jerez y Zaragoza, 
y junto a ellos otros très insulares que no pueden ocultar 
la importancia que en ellos tienen las funciones turisticas 
y de desenclaveî Lanzarote, Fuerteventura e Xbiza. Por ul 
timo se situan ya todos aquéllos aeropuertos que cumplen 
eminentes funciones de desenclave economico o fisico, y 
cuyas corrientes de tréfico estén canalizadas por las dos 
grandes metrépolis nacionales o los centros régionales re^ 
pectivos; entre ellos es de destacar sin embargo el débil 
indice de diversificacién de Asturias nada proporcional a 
la importancia en el contexte nacional de la regién demo 
gréfica y econémica a la que sirve el aeropuerto.
1 1 .3 .3 .2 . LA COMPLEMENTARIDAD DEL TRANSPORTE AEREO.
Las principales razones que explican el extraordina 
rio auge adquirido por el transporte aéreo como medio de 
comunicacién interior han sido expuestas en el apartado 
primero de este capitule; queda no obstante un importante 
punto que destacar y éste es la influencia que sobre ello 
ha ejercido la competencia entre el avién y los medios su 
perficiales de comunicacién.
El tratamiento de este fenémeno es muy problematico 
-por no decir précticamente imposible— en el caso de EspafLa,
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Destaquemos ante todo la inexistencia de documentacién so 
bre la competencia entre el avion y el tren o el aiito en 
el transporte interior. Existen ciertos estudios que tratan 
el tema pero haciendo referenda a lineas internacionales 
(77 ) donde por su longitud si puede pensarse en la existen 
cia de tal competencia; todo el mundo esté de acuerdo que 
el avién es un medio de comunicacién imprescindible para 
distancias superiores a 2000 kms. y que sus ventajas son 
notorias para distancias de hasta més de 1000 kms., pe 
ro iqué pasa por debajo de estos umbrales que son précisa 
mente los més frecuentes en las distancias nacionales euro 
peas?. Hemos citado anteriormente los estudios del Departa 
mento de Ordenacién del Territorio francés (78); en Espana 
solo hemos llegado a accéder a una encuesta muy general y 
de escaso valor realizada por Iberia en su ejercicio ecooé
(77 ) Son particularmente interesantes los boletines del
l.T.A.:
n-9. 3—1976: Concurrence air—surface: coup d'oeil rétro^ 
pectif sur 1 9 7 5.
0 ^5 . 2—1975 : Le continent européen, terre difficile pour 
le transport aérien (de Georges Desmas).
0^22.6-1971: Les conditions de la desserte aérienne et
ferroviaire de quelques villes européennes.
n^ll.3-1971: Transports de surface, transport aérien.
0^13.4-1975: Evolution comparée des temps et coûts de 
trajet par fer et par air sur les princi 
paux axes européens de I960 à 1972.
( 7 8  ) Eléments pour un schème directeur de 1'équipement aé 
ronautique; Schème général d'aménagement de la France. Tra 
vaux et recherches de prospective. La Documentation Fran 
çaise. Paris. 1972.
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mico I9 7 3— I974 en los aviones que recorrxan la red penin 
sular y de Baléares (79 )j a la pregunta iQuê medio de lo^  
comocién prefiere para las distancias superiores a 500 kms?, 
los encuestados respondieron:
- 3 2 , 3  % el ferrocarril
- 2 7 , 3 % el avién
- 2 3 , 6  % el automévil.
Los resultados son asombrosamente favorables para el 
transporte aéreo, teniendo en cuenta que no se fija un 1^ 
mite superior de distancia; podrxa confirmar la validez de 
los resultados lo que ya hemos mencionado anteriormente S£ 
bre la implantacién en Espaha de servicios aéreos por deb^ 
3 0 de este umbra1 ; de todas formas para nosotros este ti~ 
po de encuestas carece de fiabilidad; opinamos que la en­
cuesta en el transporte aéreo -més que en ningun otro m^ 
dio de transporte- sélo puede tener validez si se realiza 
sisteméticamente a lo largo de todo el ano y con un elev^ 
do porcentaje de muestra, y siempre los resultados habran 
de ser tornados con réservas; la experiencia personal nos 
permite saber que el pasajero que viaja en avién no es el 
mismo ni tiene las mismas motivaciones de un mes a otro, ni
(79 ) La encuesta se basa en una muestra de 3 0OO personas 
de edad superior a los 15 anos; esta parcialidad y baja re^  
presentacién son motivos que reducen considerablemente el 
valor de sus resultados» Parte de éstos estén recogidos en 
un document© de circulacion interna de Iberia elaborado en 
febrero de 1977 por la Subdireccién de ventas de esta empresa,
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incluso de un d£a de la semana a otro; la demanda poten 
cial, por otro lado, puede obedecer a caracteristicas muy 
diferentes segun la linea; la imposibilidad de cubrir con 
el adecuado rigor cientxfico una encuesta de este tipo nos 
ha disuadido de la idea de tramitar su autorizacién en Ibe^
ria, a pesar de que mediante ella séria el ûnico medio de
conocer las caracterxsticas del tréfico aéreo generado por 
Madrid; en la citada encuesta y siempre con las réservas 
que apuntamos, a la pregunta ^Cuél es el motivo de su via^ 
je?, las respuestas se concentraron en dos motivaciones:
- 32,9 % por necesidades de trabajo o negocios.
- 22,1 % por motivacién turistica o vacacional.
Por otro lado es imposible comparer la competencia 
entre el avién y los restantes medios de transporte atejn 
diendo a las estadisticas. El avién, a pesar de los grandes 
progresos que ha realizado en este campo, desempena aun un 
papel insignificante en el transporte global de mercancias; 
en cuanto al trafico de pasajeros, RENEE carece de estadi^ 
ticas desglosadas por lineas, y el tréfico por carretera 
es imposible de cuantificar; no tiene tampoco ningun senti 
do para nosotros la comparacién de las estadisticas de tr^ 
fico con el nivel de motorizacién de la poblacion; de aqui 
la imposibilidad de medir esta competencia para el caso de 
Madrid; sélo podria realizarse a nivel nacional -lo que no 
entra en nuestros objetivos— y los resultados que ofrece 
el Cuadro II.2é nos han disuadido de ello.
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Es indudable que a pesar de -los indices de crecimien 
to del tréfico aéreo y de sus elevadas cifras absolutas, 
su papel dentro del transporte interior del pais es muy mo 
desta; solo cabria pensar en su mayor participacion en el 
caso de los servicios insulares. Sin embargo no por ello 
hay que suponer que el avién carece de importancia en este 
sistema sino simplements que més que competencia represents 
un complements de primer orden en la red de comunicaciones 
de un pais y de una ciudad, atendiendo sobre todo a dos he 
chos :
— el avion tiene un carécter primordial de medio de co 
municacién extrarregional, de donde las énormes dife 
rencias del Cuadro II.
— el avion tiene la facultad de lograr mayor economia 
de tiempo cuanto mayor es la distancia en que se le 
utilisa.
No es posible pensar si no como ha podido consolidar 
se el avion en las redes interiores de transporte, i n d u  
80 en lineas de corto recorrido y con buena infraestructu 
ra superficial de comunicaciones. Teniendo en cuenta que 
por lo general las tarifas aéreas son més caras que las de 
los restantes medios de comunicacién, la consolidacién del 
transporte aéreo sélo puede deberse al hecho de que ofrece 
unas determinadas ventajas que no tienen los otros medios. 
Siempre refiriéndonos a la misma encuesta, a las preguntas 
^cuales son las principales ventajas e inconvenientes del 
avion?, las respuestas fueron:
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1. Ventajas: - 81,0% la rapidez
- 4 6 ,0% la comodldad
- 34,0% la seguridad
2. Inconvenientes: - 43,0% la inseguridad
- 3 1 ,0% el elevado precio de las tar^ 
fas.
Los resultados no deberian tenerse en cuenta con de 
masiada seriedad pues la comodidad del transporte aéreo en 
la actualidad solo es relativa en nuestras lineas interio 
resj por otros lado desde la crisis cnergética, en diverses 
ocasiones las tarifas aéreas han sido temporalmente menos 
caras que las del tren y desde luego siempre considerable
mente més baratas si se tiene en cuenta la economia de tiem
po y de gastos marginales de viaje; por ultimo no cabe duda 
de que entre los que opinaban sobre la inseguridad del trans 
porte aéreo muchos de ellos tenian poca relacién con este 
medio y no podian catalogarse como auténticos usuarios de 
él.
Hay que destacar sin embargo que el 81,0% que opiné 
que la principal ventaja la constituia la rapidez debe te 
nerse,por su elevadlsimo valor, en consideracién. Es indu 
dable que nuestro déficiente sistema de comunicaciones su 
perficiales ha potenciado en gran medida el establecimien 
to de servicios aéreos en Espaha. Efectivamente, el ferro 
carril en Espada es excesivamente lento en funcién sobre 
todo de très factures:
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- el trazado de la red, que a tnenudo describe amplios 
rodeos para alcanzar el centro de destino y asi hacer 
accesibles otros centros intermedios; en el ferroca^ 
rril los costes de explotacion son menores cuantas 
més escalas tiene un recorrido; en el transporte aé 
reo las escalas intermedias suponen sin embargo el in 
cremento de estos costes,
- los escasos tramos de la red que tienen doble via y 
en relacién con ello la débil velocidad media que pue 
den obtener los trenes, muy por debajo de las posib^ 
lidades del material de traccion en uso.
- la débil proporcién aun de tramos electrificados.
En funcién de estos factores el avién puede aun impo 
ner la gran ventaja de su rapidez incluso en lineas de co£ 
to recorrido en funcién de la economia de tiempo y de la 
dilatacion de éste en el lugar de destino.
Cuadro J I .2 7
VELOCIDADES MEDIAS DE ALGUNOS TRENES EÜROPEOS:
Tren Recorrido Kms. Velocidad media
"Costa-Vasca" ....... Madrid-Bilbao ..... 566
"Costa—Brava” ....... Madrid—Barcelona.. . 683
"Costa del Sol”   Madrid-Mélaga  635
"Sevilla-Expreso”.... Madrid-Sevilla..... 568
"Le Mistral”......... Paris-Lyon ........ 512
"Le Mistral”......... Paris—Niza ....... IOO8
"Settebello”......... Milén—Roma ........  632
"Freccia del Vesubio”.Milén—Népoles.....• 842
. 59 Km/h 
, 66 Kfk/h 
. 6 0 Km/h 
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Puede resaltarse esta situacién observando los datos 
del Cuadro anterior que compara las velocidades médias ob 
tenidas por distintos trenes europeos en los recorridos se 
dalados.
Frente a ello hay que destacar que el transporte aé 
reo ofrece desde I9 6O aviones que registran velocidades me 
dias de 90 0 kms./h y que desde la segunda mitad de esa dé 
cada son los més utilizados y hoy dla casi con exclusivi 
dad en nuestras lineas interiores como en las de la mayo 
ria de los paises desarrollados. Hay que ser realistas sin 
embargo y pensar que el viaje en avién desgraciadamente no 
se reduce al tiempo de vuelo sino que a él hay que agregar 
el tiempo muerto en tierra que en numerosos casos supera 
al anterior. La duracién de un viaje en avién debe descom 
ponerse pues en cinco componentes:
1. Tiempo empleado en desplazarse desde la ciudad al 
aeropuerto,
2. Tiempo empleado en las formalidades previas al embar 
que, en el que hay que incluir la presentacién del 
pasaje y la facturacién del equi&aje, el tiempo limi 
te de presentacién del vuelo, las medidas de segur^ 
dad y el embarque en si mismo.
3 . La duracién del vuelo,
4 . Las formalidades posteriores al vuelo, que en el ca 
so del tréfico interior sélo se reducen a la recogx 
da del equipaje y eventuales formalidades aduaneras 
para el caso de Canarias.
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5. El tiempo de desplazamiento del aeropuerto a la ciu 
dad.
Contra toda légica, este tiempo muerto tiende a incre 
mentarse cada vez més, sobre todo en los grandes aeropuer 
tos y especialmente en Madrid, en funcién de varios facto 
res;
1. La congestién de los accesos al aeropuerto. En Espana 
el unico caso de acceso mediante ferrocarril -que eli 
mina este incoveniente- es Barcelona; en el resto de 
las ciudades se depende de carreteras que como en el 
caso de la autopista de Barajas no se limitan al acce 
so al aeropuerto.
2. La congestién en si de los aeropuertos y de su espa 
cio aéreo. La coincidencia en la salida de varios vue 
los supone aglomeracién de pasajeros en los contrôles' 
de facturacién y seguridad asi como la utilizacién 
simulténea de los medios de acceso al avién. El ate 
rrizaje en hora punta puede suponer una demora en el 
tiempo de vuelo si las pistas no pueden absorber todo 
el tréfico; el avién mientras tanto permanece en los 
circuitos aéreos de espera; en el caso inverso, la 
salida en hora punta puede detener al avién varios 
minutes al borte de la pista de despegue; con ello
un tiempo de vuelo de 60mn, puede verse répidamente 
transformado en 1 h 30nin.
Estos factores perjudican sensiblemente a las lineas 
aéreas de més breve recorrido, especialmente a aquéllas que
582
més dificilmente compiten con los medios superficiales que 
pueden llegar a invertir el mismo tiempo de recorrido total. 
Con todo el avién puede seguir ofreciendo ventajas, de aqui 
su complementaridad, para cierto tipo de viajeros que no 
estén en condiciones de utilizar el tren o el automévil.
En Madrid, como decimos este problems reviste especial 
importancia tanto por. la magnitud de su tréfico aéreo, la 
diversificacién de la red que organize, la antigüedad de 
sus instalaciones terminales nacionales y de su acceso su 
perficial.
Madrid cuenta por otro lado con un grave inconvenien 
te para la implantacién a partir de él de una red de trans 
porte aéreo y éste es precisamente su situacién central en 
la peninsula y la escasa distancia que le sépara de los cen 
tros periféricosj ademés toda la red viaria y de ferrocarril 
nacional converge en la ciudad. Hubiera sido pues més légico 
el triunfo en Espafia del transporte aéreo a partir de los 
centros periféricos y con destino a otros centros regiona 
les también periféricos; en otra ocasién hemos expuesto ya 
las ventajas que él transporte aéreo ofrece para las comuni 
caciones extrarregionales en los centros régionales espano 
les (80 ). A pesar de«llo hemos visto que el centro rector 
del tréfico aéreo espafiol es Madrid, de donde irradian el
(80 ), j. CORDOBA. Op. cit.
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mayor numéro de lineas aéreas que a su vez conocen los més 
elevados valores de frecuencias. Es pues indudable en este 
sentido que el avién tiene para Madrid un valor complemen 
tario en sus comunicaciones extrarregionales y sobre todo 
que es tal vez el mejor exponente, o al menos el més eviden 
te, de la vitalidad de la ciudad y de las corrientes de tré 
fico que es capaz de generar tanto como centro emisor como 
receptor.
Al mérgen de cierta clientela potencial del transpor 
te aéreo, pensamos por las caracteristicas de la red, sus 
frecuencias de servicio y los horarios que la regulan, que 
la gran ventaja que el avién ofrece a Madrid es la economia 
de tiempo y especialmente;la posibilidad de disfrutar més 
que con otro medio de transporte de un mayor tiempo libre 
en el lugar de destino. De hecho, y a partir de un umbral 
que podria fijarse en 400 Kms. en funcién del trazado de 
la red férrea, viaria y aérea que irradia de Madrid, el a_ 
vién es el unico medio de transporte que permite el despl^ 
zamiento de ida y vuelta en un mismo dia a o desde otro 
centro con aeropuerto, y con la posibilidad de disponer de 
un tiempo libre dilatado en lugar de destino. Insistimos 
en que éste no es el unico hecho que explica la consolida 
cién de la red aérea irradiada por Madrid pero si en que 
es el més fiel reflejo de la vitalidad de la ciudad.
De aqui dériva lo que denominamos complementaridad 
del transporte aéreo en la red de comunicaciones de un cen 
tro urbano; el avién por otro lado basa en gran medida su
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éxito en determinada clientela que funciona més indepen 
dientemente del dinero que de su tiempo (81 ) fenémeno 
cada vez més frecuente en nuestra sociedad y que alcanza 
su mayor énfasis precisamente en los dos tipos de motiva 
cién de viaje antes visto; el laboral y el vacacional.
De hecho el auge del transporte aéreo coincide con 
la mayor movilidad de las personas potenciada por el incre 
mento en el nivel de vida, y en especial en una gran ciu 
dad como Madrid capaz de generar y recibir intenses mov^ 
mientos laborales por la acumulacién de funciones que tie^ 
ne, y capaz de emitir fuertes corrientes vacacionales in 
cluso de muy reducida duracién temporal, que buscan un lu 
gar de ocio cada vez més lejano de la ciudad y su entorno.
Un ejemplo de complementaridad del transporte aéreo en el 
sistema de comunicaciones de Madrid.
Para fundamentar la hipétesis que acabamos de plantear 
en un caso concreto hemos elegido aquél en que precisamente 
es més clara la interçlependencia de la relacién tiempo—di 
nero; el viaje de negocios, importante componente del tré
(81 ) Durante buena parte de la década de los sesenta el 
slogan publicitario base de una prestigiosa empresa de tran_s 
porte aéreo estadounidense fue precisamente: "Time is money", 
Puede verse con relacién al transporte aéreo y economia de 
tiempo el boletln del ITA nS 42 (12-1975): Valeur du temps 
....ou valeur des hommes.
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fico extraurbano emitido por Madrid. Hemos seleccionado 
también este caso por su vinculacién al transporte aéreo 
regular de primera categorla dada la ausencia de transpor 
tistas de tercer nivel en lineas regulares en Espana y la 
escasa utilizacién que aun hoy en dia hacen las empresas 
espanolas de los servicios de aero—taxi.
El objetivo que nos proponemos es comprobar a qué 
capitales de provincia se puede ir y volver en el dia des 
de Madrid disponiendo de un tiempo libre minimo de 4 horas 
en el lugar de destino y sin pernoctar fuera del lugar de 
origen. Somos conscientes que con esta delimitacion elim^ 
namos la concurrencia de los servicios de coche-cama, muy 
utilizados en este tipo de viaje por la ventaja que supone 
de méximo aprovechamiento del tiempo en el lugar de desti^ 
no; sin embargo hay que destacar que en el momento de re^ 
lizar el présente trabajo el precio de un compartimente in 
dividual de coche—cama en la linea Madrid—Barcelona era su 
perior al doble de la tarifa aérea en primera ciase entre 
las dos ciudades (Marzo de 1979); por otro lado nuestro 
proposito estriba en demostrar que el avion es capaz de 
proporcionar en el lugar de destino un tiempo libre méxi 
mo -a veces tan dilatado como el que ofreceria el coche- 
cama- con la ventaja de no tener que pernoctar fuera de 
casa.
Para desarrollar el ejemplo hemos tenido en cuenta 
très medios de transporte; avién, tren y automévil particu
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lar, baséndonos en la libertad de movimiento y liorario de 
este ultimo y en la oferta horaria de servicios de los dos 
primeros en la temporada de invierno de 1978 (82 ). Para 
la elaboracién hemos tenido en cuenta très factores restriic 
tivos fundamentales:
1, La hora de salida del centro de Madrid <a de la esta 
cién no puede efectuarse antes de las 7«00 horas de 
la mahana y la hora de regreso al mismo lugar no pue^ 
de sobrepasar las 24*00 horas de la noche (83 ).
2. Tiempo libre minimo de estancia en el lugar de dest^ 
no de cuatro horas en el centro de la ciudad, tiempo* 
suficiente para mantener una entrevista. (84 )•
( 8 2 ) Se han utilizado como base de trabajo para este a^ 
pecto:
- Guia RENFE. Publicacién cuatrimestral que recoge los 
horarios y servicios de RENFE asi como de otros medios 
de transporte superficiales (autobus y barco) en cone 
xion con ellos.
- Tablas de horarios, servicios y tarifas de IBERIA. Pu 
blicacién semestral.
- Horario-guia de ferrocarriles, lineas aéreas y marit 
mas y de autobuses. Publicacién mensuel.
- Mapa ofi^^ial de carreteras de Espatla a escala 1:4.000.000 
del Ministerio de Obras Publicas. 13® edicién. 1977
- Information di recta de la Compania Transmediterrénea so 
bre horarios y servicios maritimes nacionales.
( 8 3 ) Se ha hecho alguna salvedad para servicios que sobr^ 
pasaban en algunos minutos estos limites.
(84 ) Para Santander este tiempo se reduce en 20 mn. para
el transporte aéreo.
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3« Para el avién se ha tenido en cuenta que la frecuencia 
de vuelo sea como minimo de cuatro servicios entre el 
lunes y el viernes, es decir con respecto a cinco dias 
laborables.
El érea de estudio se ha ampliado ademés de las capi 
taies de provincia a algunas otras ciudades sin esta funcién 
pero de gran importancia en el contexte nacional. En el c^ 
so de no existir relacién aérea directs o de que un deter 
minado tipo de transporte (avién o tren) no alcanzara para 
el centro los horarios adecuados, se ha tenido en cuenta 
la posibilidad de utilizar estos medios combinéndolos con 
el automévil particular (coche de alquiler o taxi) a partir 
de la estacién o aeropuerto més idéneos por su proximidad.
Para el avién se ha tenido en cuenta ademés del tiem 
po de vuelo el tiempo muerto en tierra, calculado en fun 
cién de los horarios de aceptacion limite de pasaje, la 
importancia y tréfico del aeropuerto, su distancia geogré 
fica con respecto al centro de la ciudad y el medio de co 
municacién existente entre ellos, que se suman a los tiem 
pos muertos comunes en todos ellos y el vélido para todos 
los vuelos que salen de Madrid. Indudablemente se ofrecen 
cifras aproximativas que pueden variar en funcién del dia 
de vuelo, més que nada en funcién de la aglomeracién de 
tréfico; hemos querido dar una idea vélida para cualqpier 
dia del aho y no precisamente para un dia punta en el que 
el tiempo muerto puede triplicarse fécilmente. Algunos de 
los casos expuestos han sido comprobados personalmente y
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asf se indican; en el del tiempo entre Madrid-Colon y em 
barque en Barajas y viceversa ha sido comprobado réitéra 
damente y se ofrece una media aceptable desde nuestro pun 
to de vista; en todo caso se ha tendido a incrementar estos 
valores antes que a infravalorarlos. El tiempo de viaje por 
avién lo hemos desglosado pues en:
a) Tj = Tiempo Madrid-Colén a Madrid-Barajas, estimado
en 30 mn.
b) T g = Tiempo muerto antes del embarque, estimado en
4 5 mn. que se descompone en 30 mn. de tiempo li 
mite de aceptacién del pasaje en vuelos interio 
res y margen de 15 mn. de seguridad.
c) T^ = Tiempo de vuelo, que varia segun la longitud de
la linea y el avién utilizado; en todo caso nos
hemos basado en los horarios oficiales de Iberia
y Aviaco.
d) T^ = Tiempo muerto desde la llegada del avién, évalua
do en 15 mn. para todos los aeropuertos.
c) T^ = Tiempo aeropuerto-centro ciudad destino, evalu^
do segun la distancia del aeropuerto. (Cuadro il. 28)
Para el ferrocarril nos hemos atenido en todo momento 
a los horarios oficiales de RENFE entre estacién origen y 
estacién destino, considerando a la estacién situada en el 
centro mismo de la ciudad y sin ahadir pues tiempo muerto 
de desplazamiento. En estos casos y para la seleccién de
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horarios hemos tenido mas en cuenta el aprovechamiento 
ximo de tiempo en el lugar de destino que la rapidez del
tren en sf mismo. Asi por ejemplo cuando un tren tranvia
ofrecia por au horario més tiempo libre lo hemos seleccio 
nado antes que el Talgo o el electrotrén.
Para el automévil se ha calculado una velocidad me
dia de 70 kms/hora y un tiempo méximo de conduccion de ha^ 
ta 5 horas en un mismo sentido (10 horas en total) tenien 
do en cuenta que aqui interviens el factor fatiga del con 
ductor; por ello la distancia méxima admitida es de 350 Kms. 
desde Madrid y retorno. En algunos casos la velocidad media 
se ha incrementado para ciertos trayectos de autopista. En 
los casos de trayectos combina dos avion o tren mé^ s auto, 
se ha calculado también una velocidad media de 70 Kms./hora 
para este ultimo y se ha tenido en cuenta si la situacion 
del aeropuerto exigia atrâvesar el centro urbano de la ciu 
dad canalizadora para alcanzar la carretera al lugar de des 
tino.
Insistimos en que se trata de célculos aproximados 
en los que pueden incidir multitud de factores -colapsos 
de tréfico, estado del tiempo, huelgas, etc...- pero que 
pensamos pueden quedar més o menos équilibrados con la va 
loracién relativamente amplia que se ha efectuado para el 
avién y el automévil. En los casos de comunicacién hacia 
las islas, por ultimo, se han tenido en cuenta los serv^ 
cios de la Transmediterrénea a partir del puerto més cén 
trico entre Madrid y la isla; al mérgen del tiempo de tren
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y barco se ha valoratlo también el tiempo muerto que existe 
en la correspondencia de horarios; en todo caso se ha pro 
curado que esta sea la minima eligiendo la salida de Madrid 
en funcién de la del barco.
Los’resultados quedan expresados en una serie de cua^  
dros que reflejan:
II. 26 .1. La economia de tiempo en el desplazamiento
por avién,
11.30.I. 2. Tiempo libre y centros accesibles por medio 
del avion.
II. 30.Il. 3‘ Tiempo libre y centros accesibles por medio 
del tren.
II .30'iii 4. Tiempo libre y centros accesibles por medio 
del automévil.
Los mapas que complementan estos cuadros ponen de re
lieve:
a) Figura11é o; la considerable economia de tiempo que repre 
senta la utilizacién del avién hacia otros centros con 
aeropuerto; con independencia del tiempo libre en el lu 
gar de destino este mapa révéla la aproximacién de los 
centros periféricos espaholes hasta un "érea de influen 
cia regional" alrededor de Madrid; en este mapa a escala 
1:6.000.000 se ha calculado que 1 cm. (60 Kms..) équivale 
en linea recta r 60 minutos; en funcién de ello se ha 
situado al nucleo urbano en un punto de una linea recta
591
que partiendo desde Madrid se dirige hacia su situacion 
geogr^fica» La economia de tiempo es maxima en Galicia 
y sobre todo en los sectores insulares y Melilla en les 
que la intervencion del transporte maritime alarga con 
siderablement© la duraci6n del viaje; por el contrario 
esta economia de tiempo es minima para Valencia, Zarago 
za y Norte en general, destacando en cambio el caso de 
Badajoz en relacidn con el trazado de la linea f^rrea. 
Obsërvese tambiën la diferente economia de tiempo entre 
Gerona y Barcelona, ciudad esta ultima servida por tre 
nés cada vez m^s directes.
b) Figuras IT. Ci : la absoluta imposibilidad de hablar de 
competencia entre el avion y los medios superficiales.
En estas figuras se expresa el tiempo libre disponible 
(lieras enteras) en los lugares de destine segun el medio 
de transporte utilizado; las capitales de provincia no 
indicadas en cada case no son accesibles segun los cri 
terios establecidos m^s arriba.
En las Figuras 61,2 y il.3 se observa que los centres 
accesibles son prâcticamente los mismos y que se reducen 
a todo el sector central de la Peninsula con excepcidn 
de Valencia, Zaragoza-y Ja^n para el autom<Svil. Segun 
este es évidente la competencia de los medios superfi 
ciales entre si; hay que destacar no obstante que para 
todos ellos la utilizacidn del autom6 vil supone m^s 
tiempo libre en el lugar de destino en funciôn de la 
libertad de horario que supone este medio y por tanto
592
m^ximo aprovechamiento del tiempo délimitado (17 horaa); 
por otro lado hay que tener en cuenta sin embargo que 
en la mayorfa de los sitios el tren permite disponer de 
un tiempo libre lo suficientemente dilatado como para 
no tener que utilizar el autom6vil en recorridos prolon 
gados con el evidente riesgo y grado de cansancio que 
le son implicites; en este sentido el automôvil se reve 
laria mis apto para las provincias limitrofes a Madrid 
en competencia con las lineas de ferrocarril de cerca^ 
nias, impacto que de hecho ha sido ya estudiado ( 85 ) 
y para aquillos casos en que no es posible servirse del 
tren (Valencia, Zaragoza, Teruel, etc,..) o en que ëste 
requiere la posterior utilizacion del automôvil (Zamora, 
Logrono, Lëôn, etc...).
A diferencia de lo que acabamos de exponer, el £ 
rea de accesibilidad exclusive mediante avi6n se extien 
de por toda la periferia peninsular y régiones insulares, 
justamente alli donde no es posible hacerlo con los me 
dios superficiales; en el irea de influencia de estes no 
existen en cambio servicios aëreos regulares. S6I0 ca 
bria hablar de competencia entre el avl6n y el automévil 
para los casos de Zaragoza y Valencia y justo en ellos, 
segun demuestran los cuadros 30.1 y IIl^ la ventaja del 
avién es indiscutible, no s6lo por el tiempo disponible 
en el lugar de destino sino tambiin por la relacién pro 
porcional entre éste y la duracidn del viaje. En el caso
( 85 ) M.P. GONZALEZ YANCX. Op. cit.
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de Jaén, en cambio, la ventaja corresponderfa al automdvil.
La figura refleja por otro lado la existencia
de un elevado numéro de centros accesibles mediante comb^ 
nacién avidn y autoraovil, fenimeno posible gracias a la e^ 
conomia de tiempo en la duracion del viaje que permite el 
avidn hasta el lugar de trasbordo, cosa que no ocurre con 
el ferrocarril. Incluso se da la circunstancia curiosa de 
que es posible disponer de mis tiempo libre en La Coruna 
si se utiliza el aviin a Santiago y luego un autom6vil de 
alquiler que si se viaja en el vuelo directe a aquélla ciu 
dad. Del mismo modo, ciertos centros con aeropuert que no 
son accesibles segun nuestras premisas por medio de sus 
servicios directos pueden ser alcanzados utilizando también 
avidn y automivil (Côrdoba, Murcia, Reus, Gerona) desde 
otro aeropuerto cercano (Sevilla, Alicante, Barcelona).
Es precise destacar también en relacién con el avién 
que aunque ciertos centros no son accesibles para Madrid 
segun el horario de los servicios, la capital en cambio 
sf es accesible para ellos: este es el caso concret© de 
Murcia, Gerona e Ibiza.
En la figura J} por ultimo, se pone de manifiesto en 
definitive la complementaridad del transporte aéreo para 
este tipo de tréfico desde Madrid. El trazado, que no quie 
re ser preciso, sino simplement© expresivo, se hace sobre 
la delimitacién provincial dejando en blanco las "provincias 
no accesibles" y senalando en las restantes el tiempo di^ 
ponible (horas enteras) en el lugar de destino; la eleccién 
del medio de transporte se hace en funcién de esto ultimo 
por lo que la complementaridad se reduce al automovil y al
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avién pero no hay que olvidar lo que hemos expuesto antes 
con respecte al ferrocarril. En definitiva, s61o cinco ca^  
pitales de proVincias continentales -Orense, Pamplona, San 
Sebastien, Almerfa y Badajoz- quedan fuera del radio de 
accién del hombre de négocies de Madrid segun las limita^ 
clones que hemos impuestoj incluso en este caso habria que 
pensar en la posibilidad de trayecyos combinados tren y a^ 
vi6n, para la ida y la vuelta,
Planteamos, conviene recordarlo, un caso absolutamen 
te teérico e hipotético aplicado a un caso muy concrete y 
con estrictas délimitaclones; su utilidad serfa aplicable 
a otros sectores de la vida de Madrid, especialmente al ad 
ministrativo, cultural, deportivo y artlstico. El papel 
del ferrocarril en el sistema de transportes espahol es de 
sobra conocido por todos y no pretendemos en absolute qu^ 
tarie la importancia que tiene; nuestro proposito en défi 
nitiva es destacar que el avién, completando los medios de 
transporte superficiales, es una pieza clave en el sistema 
de comunicaciones extrarregionales de la capital de Espafia, 
cuya implantacién responds a las necesidades derivadas del 
dinamismo que infieren a la ciudad la acumulacién de fun 
clones que posee, y que amplla su esfera de actuacién re 
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(1) Para cada aeropuerto y ano se indica el Indice de diversifi- 
cacidn (d) a partir del nümero de lineas irradiadas desde
él (R), que le precede; R es siempre el nümero mâximo de li­
neas que se da en el ano, independienteraente de su estaciona- 
lidad o cese de operatividad.
(2) Quedan excluidos de esta relacién, de su consideracidn en 
las irradiaciones y por tanto en el indice de diversifica- 
ci6n, todos los aeropuertos del Africa espanola, sin consi­
dérer como tal el de Melilla.
(3) El numéro total de aeropuertos équivale al total de los que 
son operatives en el ano correspondiente, no a la cifra de 
N - 1 que se utiliza para la obtenciôn del indice de diver- 
sificacidn.
(4) La serie se inicia en 1951 porque es el primer ano que 
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Cuadro 11.28
DISTANCIA KILOMETRICA CENTRO-CIUDAD-AEROPUERTO Y TIEMPQS PE 
RECORRIDO EVALUAÜOS.
Ciudad y aeropuerto Distancia ktns. Tiempo ev.
+ Alicante 12 20
Almeria 9 15
Arrecife-LANZAROTE 6 10
+ Barcelona 15 30
+ Bilbao 9 15
Cartagena-S.JAVIER 30 35
+ Cordoba 9 15
Gerona-COSTA BRAVA 15 20
Granada 17 25
+ Ibiza 8 10
Jerez 11 20
La Coruna 10 15
Las Palmas 22 30
+ Madrid-BARAJAS 16 30
+ Mahon-MENORCA 6 10
+ Malaga 11 20
+ Marbella-MALAGA 50 50
+ Melilla 4 15
Murcia-S.JAVIER 50 50
Oviedo-ASTURIAS 44 45
+ Palma 11 10
Pamplona 7 10
P.Rosario-FUERTEVENTURA 6,5 10
San Sebastian 20 25




+ Sevilla 12 20






+ Tiempos comprobados personalmente sobre el terreno.
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CENTROS ACCESIBLES DESDE MADRID Y TIEMPO DISPONIBLE EN ELLOS 
SEGUN EL MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO.
A) MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO: AVION.
Duracidn viaje
Ciudad destino ida y vuelta (l) Tiempo libre en destino
Valencia 5 h 12 h
Zaragoza 5 h 15 mn 11 h 30 mn
Sevilla 5 h 30 mn 10 h 45 mn
Barcelona (2) 6. h 10 h 30 ran
Alicante 5 h 30 ran 10 b 25 ran
Malaga (3) 5 h 15 mn 10 h 20 mn
Tenerife 8 h 45 mn 9 h 30 ran
Oviedo 6 h 25 mn 9 h 15 ran
Granada 5 h 40 mn 8 h
Santiago (4) 5 h 30 mn 7 h 40 mn
Las Palmas 9 h 10 mn 7 h 35 ran
Jerez 5 h 30 ran 7 h 15 mn
Palma 5 h 40 ran 6 h 15 mn
La Palma (via TPI) 11 h 35 ran 4 h 45 mn
La Coruna (5) 7 h 4 h 15 mn
Bilbao 5 h 15 mn 4 h 15 ran
Vigo 6 h 50 mn 4 h
Santander 5 h 3 h 40 ran
Notas ;
(1) Incluye tiempo de vuelo y tiempo muerto en tierra.
(2) Se ha seleccionado el vuelo de puente aéreo que sale de
Barajas a las 08.00 h., pero existen vuelos mas temprano.
(3) Se ha seleccionado el vuelo que sale de Barajas a las
09,10 h pero existen vuelos més temprano.
(4) Se ha seleccionado el vuelo que sale de Barajas a las
09.05 h pero existen vuelos màs temprano-
(5) S6I0 realizable très dias a la sémana.
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La Coruna Santiago 7 h 30 mn 5 h 40 mn
Lugo Santiago 9 h 30 mn 3 h 40 mn
Huelva Sevilla 8 h 30 mn 7 h 45 mn
Cdrdoba Sevilla 9 h 30 mn 6 h 45 ran
Càdiz Jerez 6 h 30 mn 6 h 15 mn.
Algeciras Mdlaga 9 h 15 mn 6 h 20 mn
Jaén Granada 9 h 4 h 50 mn
Murcia Alicante 7 h 45 mn 8 h 10 mn
Cartagena Alicante 8 h 7 h 55 Mn
Benidorm Alicante 6 h 45 ran 9 h 10 mn
Castelldn Valencia 7 h 15 mn 9 h 55 mn
Reus Barcelona 8 h 15 ran 8 h 15 mn
Tarragona Barcelona 8 h 15 mn 8 h 15 ran
Gerona Barcelona 8 h 30 mn 8 h
Lérida Barcelona 10 h 15 mn 6 h 15 mn
Dérida Zaragoza 9 h 30 mn 7 h 15 mn
Huesca Zaragoza 8 h 8 h 45 ran
(1) Para el avidn, incluye tiempo de vuelo y tiempo muerto en 
tierra.
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B) MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO: FERROCARRIL.
Ciudad destino
Duracidn viaje 
ida y vuelta Tiempo libre en destino
Guadalajara 2 h 20 mn 13 h 20 mn
Segovia 4 h 12 h
Avila 3 h 08 mn 10 h 50 ran
Alcdsar de S.Juan 4 h 30 mn 10 h 40 mn
Ciudad Real 4 h 30 mn 9 h 30 mn
Cuenca 6 h 30 mn 9 h
Toledo 3 h 9 h
Valladolid 5 h 15 ran 8 h 45 ran
Talavera d.l.Reina 6 h 35 mn 8 h 30 mn
Burgos 5 h 50 ran 8 h
Soria 8 h 30 mn 7 h 45 mn
Salamanca 7 h 40 mn 6 h 20 mn
Palencia 6 h 50 ran 5 h 15 mn
Vitoria 8 h 35 mn 5 h 15 ran
Calatayud 8 h 4 h




Duracién viaje Tpo. libre 
ida y vuelta en destino
Zamora Valladolid 7 h 45 ran 6 h 15 mn
Zamora Salamanca 9 h 40 ran 4 h 20. ran
Logrono Burgos 9 h 4 h 45 ran
Logrono Soria 11 h 45 ran 4 h 30 mn
Le6n Valladolid 9 h 15 ran 4 h 45 ran
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Guadalajara 58 2 h 15 h
Toledo 71 2 h 30 ran 14 h 3D ram
Segovia 87 2 h 30 ran 14 h 3D ram
Avila 115 3 h 14 h
Talavera d.l.R. 116 3 h 14 h
Alcdzar de S.J. 159 4 h 40 ran 12 h 2D ram
Cuenca 167 5 h 12 h
Ciudad Real 190 5 h 40 ran 11 h 2D ram
Valladolid 193 5 h 40 ran 11 h 2-D ram
Salamanca 212 6 h 11 h
Soria 231 6 h 30 ran - 10 h 3D ram
Burgos 237 6 h 40 ran 10 h 2D ram
Calatayud 239 6 h 50 ran 10 h ID ram
Paleneia 240 6 h 50 ran 10 h ID ram
Zamora 248 7 h 10 h
Albacete 251 7 h 10 ran 9 h 5D ram
Plasencia 259 7 h 10 ran 9 h 5D ram
Câceres 297 8 h 20 ran •8 h 4D ram
Teruel 302 8 h 40 ran 8 h 2D ram
Zaragoza 325 9 h 20 ran 7 h 4D ram
Ledn 333 9 h 30 ran 7 h 3D ram
Jaén 335 9 h 30 ran 7 h 3D ram
Logrono 336 9 h 40 ran 7 h 2D ram
Vitoria 351 10 h 7 h






























































II.4. MADRID-BARAJAS; DISTRIBUCION DEL TRAFICO PE
PASAJEROS SEGUN CORRIENTES GEOGRAFICAS.
II.4 MADRID-BARAJAS ! DISTRIBUCION DEL TRAFICO PE PA5AJE-
ROS SEGUN CORRIENTES GEOGRAFICAS.
En 1975 dos regiones absorblan el 48,87% del trifico 
total (regular y no regular) interior de pasajeros genera 
do por el aeropuerto de Madrid-Barajas: Catalufta, con el 
26,22% y Andalucfa con el 22,65%.
La distribucién porcentual por regiones geogrificas 
del trafico interior de Barajas mostraba este mismo afSo que 
los intercambios se realizaban después preferentemente con 
las regiones canaria (15,18$), levantina (11,12%) y balear 
(8,50$), destacando la menor relevancia ya conocida de las 
regiones Norte (7,82$) y Galicia (6,54%) y sobre todo Cen 
tro (1,49%) y Africa espaAola (0,48$), dates que reproducen 
la importancia relativa de cada una de estas regiones en 
el volumen de frecuencias de servicio visto en el apartado 
anterior.
A pesar de que esta distribucion porcentual es sensi 
blemente parecida en 1975 a la de I965, existen a lo largo 
de esta década ciertos cambios en la direcci6n del trafico 
aereo de Madrid, que con independencia del volumen de pas^ 
jeros movilizados son significatives de su diversificacidn 
y sobre todo de la valoracidn del transporte aëreo como me 
dio de comunicacidn para cada regi6n. (Cuadro II.3^* ).
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En 1965 CataluAa era también la regx6n que absorbla 
la mayor parte del trafico aéreo interior de Madrid, Su par 
ticipacion porcentual en ël era sin embargo considerablemen 
te mës elevada (32,51$) que la mantenia en 1975. Este valor, 
que alcanza su mëximo para esta década en 1966 con el 33,35$, 
desciende después progresivamente hasta un minimo de 23,49$ 
en 1973 para recuperarse ligeramente en los dos anos siguien
tes (24,54$ y 26,22$).
El trafico aéreo con la regién andaluza por su parte 
aumenta en importancia a lo largo de estos diez ailos en 
comparacién con el del area catalana, estableciéndose entre 
ellas una separacién minima de solo el 0,16$ en 1974. La 
participacién porcentual de este trafico en el total inte 
rior de Madrid disminuye sin embargo también en 1975 (22,65$) 
con respecto a la de 1Ç65 (24,51$); esta disminucion no es 
en cambio tan progresiva como en en caso anterior pues aun 
en très anôs posteriores a I965 la participacién es més ele­
vada que en ésteî 25,13$ en 1970; 24,95$ en 1972 y 25,46$ 
en 1973, obteniéndose este valor minimo tras un fuerte de^ 
censo en 1975 con respecto a 1974, afio en que la participa 
cién (24,38$) aun fue considerablemente parecida a la de
1965.
El intercambio aéreo de pasajeros con Levante exper^ 
menta un incremento en la participacién porcentual que al 
canza su momento culminante en 1973, con el 11,9$ frente 
al 7,12$ de 1965; los cambios fundamentales y base de este 
incremento se dan a finales de los anos sesenta en relacién 
con la apertura de la linea a San Javier y sobre todo con 
la intensificacién de los servicios aéreos a Alicante. De^ 
de 1971 el tréfico aéreo con esta regién sufre un relative
622
estancamiento e incluso una debil peirdida de importancia 
en el contexto del trafico madrileSo durante los aflos 1974 
(11,46$) y 1975 (11,12$) con respecto a 1973 (11,90$).
La evolucion en la participacién porcentual del tr^ 
fico de la regién Norte tiene en 1975 un balance positive 
(7,82$) frente a la de 1965 (6,80$) aunque sin embargo el 
momento de su méxima importancia relativa es a principios 
de la década de los setenta (8,25$ en 1971) iniciando de^ 
pués una ligera decadencia como en el caso anterior.
En Galicia, la situacion es practicamente idéntica 
pero con la diferencia de que el crecimiento entre 1965 
y 1975 es aqui proporcionalmente mayor; la disminucién en 
esta participacién, que se observa entre 1965 (4,18$) y 
el minime de 1969 (3,89$), se ve ampliamente compensada 
por el incremento posterior hasta el maxime de 1972 (6,69$) 
y el valor de 1975 (6,54$), en los que el tréfico con San 
tiago desempeha el papel principal.
En la baja participacién porcentual del tréfico con 
la regién Centro (1,49$ en 1975), hay que destacar que en 
1965 su valor era nulo y que por tante su papel crece con 
siderablemente en importancia si bien el méximo lo obtiene 
en 1974 con el 1,65$.
El tréfico aéreo con Baléares, por contraposicién al 
de etras regiones, conoce su fase de mayor importancia en­
tre 1965 (10,14$) y 1970 (11,18$), méximo a partir del cual
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desciende progresivamente en afios sucesivos hasta el mi- 
nimo de 1975 (8,50$).
Los intercambios con Canarias mantienen aproximada- 
mente el valor de su participacién durante toda la década 
(13,75$ en 1965; 13,99$ en 1968; 12,71$ en 1970; 13,74$ en 
1973), siendo de destacar no obstante una clara reafirm^ 
cién en los ultimos aAos (14,47$ en 1974 y 15,18$ en 1975)*
La participacién del tréfico con el area del Sahara 
se caracteriza estos diez anos por su valor minimo, que 
sélo en 1966 y 1967 sobrepasa el 1,0$; como en el caso de 
las frecuencias, la proximidad de la retirada espaSola de 
la regién marca un ligero incremento en 1974 y 1975 con 
respecto a ahos precedentes.
La participacién porcentual del tréfico aéreo con 
cada una de las regiones en la totalidad del tréfico inte 
rior madrileho, permite apreciar pues para el période I965- 
1975 los siguientes hechos;
1. Dentro de un relative mantenimiento, las lineas en 
las que el tréfico aéreo goza de més consolidacién 
son las que registran una pérdida de importancia pro 
porcional mayor, especialmente en los casos de Cata- 
luha, Andalucia y Baléares.
2. En contrapartida, registran una progresién més acusa 
da las lineas creadas més recientemente y las que es 
tén aun en fase de consolidacién: Levante, Morte, Ga
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licia y Centro,
3. La crisis de 'finales del periodo introduce sin embar 
go ligeros cambios en esta situacion:
- se produce la reafirmaciôn y mayor progresién
en las lineas mis consolida das y de demanda me-
nos eléstica: Cataluna y Canarias.
— en las lineas de demanda potencial més eléstica
-por su carécter turistico o su incipiente gr^ 
do de consolidacién— se dan crecimientos més b^ 
jos e incluso negativos.
11.4.4. IMPORTANCIA RELATIVA DE CADA UNA DE LAS CORRIENTES 
DE TRAFICO.
Es dificilestablecer una separacién estricta entre 
ellas por las distintas funciones y caracteristicas que se^  
gun hemos visto tiene cada una de ellas; pensâmes que el 
criteria més objetivo de delimitacién es el valor de sus 
voltîmenes de tréfico y en relacién con él disociamos para 
su tratamiento (Figs. 11.63, 11,64 y 11.65):
a) Lineas con un tréfico anual superior a 100.000 pas^ 
jeros (1975) en ambos sentidos (Principales).
b) Lineas con un tréfico anual inferior a 100.000 pasa 
jeros (1975) en ambos sentidos (Secundarias).
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Principales corrientes de trafico.
Casi todas las lineas que en 1975 sobrepasaron los 
100.000 pasajeros en su tréfico total, coinciden con las 
que unen Madrid con las grandes metropolis régionales para 
el transporte aéreo; fueron éstas las lineas de: Barcelona 
(Nordeste), Valencia y Alicante (Levante), Sevilla y Mala 
ga (Andalucia), Santiago (Galicia), Bilbao y Asturias (Nor 
te), Palma (Baléares) y Las Palmas y Tenerife (Canarias).
De ellas, sélo las de Barcelona, Sevilla, Mélaga, Palma y 
Las Palmas, sobrepasaban ya este umbral en 1965 (Cuadro
11.32).
La linea raés importante del tréfico aéreo espaSol es 
la de Madrid—Barcelona, que en todo momemto conoce valores 
superiores al doble que el de sus inmediatas seguidoras, 
las lineas de Sevilla, Mélaga y Las Palmas. El crecimiento 
en el volumen de pasajeros transportados hacen de esta 1^ 
nea la unica millonaria, tanto en el tréfico interior como 
en el internacional espafiol: asi los 350*940 pasajeros de 
1965, sobrepasaban ya en I969 el medio millén (579.681) y 
en 1974 el millén (I.O48.287), coinciddendo con la puesta 
en servicio del Puente Aéreo. Los indices de creci#miento 
para el periodo 1965-1975 en esta linea no son sin embargo 
de los més elevados del pais, antes bien su equilibrado cre 
cimiento y la estabilidad de sus tasas son un claro reflejo 
de la consolidacién del servicio aéreo; es de destacar in 
cluso que la baja de la tasa anual de crecimiento en 1974
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es una de las menos acusadas de las lineas interiores de 
tréfico y sobre todo en relacién con las de otras lineas 
tan tradicionales y consolidadas como ésta, como podrian 
ser las de Sevilla, Mélaga, Valencia o Palraa.
La segunda linea en importancia de tréfico de entre 
las irradiadas desde Madrid en 1975 es la de Sevilla, que 
recobra esta posicién -disfrutada durante los afios sesenta 
por la linea de Milaga- a finales de los afios sesenta. En 
todo momento la linea de Sevilla représenta més del 10,0$ 
del tréfico interior de Madrid y sus valores se separan 
muy poco de los de la linea de Mélaga, que en 1975 se si— 
tuaba en cuarta posicién. Las dos sobrepasan los 200.000 
pasajeros en 1969, los 3 0 0 . 0 0 0  en 1971 y los 400.000 en 
1972, pero sin alcanzar aun en 1975 el medio millén. El 
indice de crecimiento para todo el periodo es sin embargo 
considerablemente més elevado para la linea de Sevilla 
-con una mayor diferencia en el periodo 1965-1970-, del 
mismo modo que las tasas anuales de crecimiento. Es desta^ 
cable aqui también que la baja de 1974 es menos sensible 
en Sevilla (- 1,3$) que en Mélaga (- 4,7$), donde aun en 
1975 no se récupéra (Sevilla: 3,6$; Mélaga: - 0,1$), sinto 
ma que unido al del valor medio de la regularidad del ser 
vicio para 1965-1975 (Sevilla; 99,6$; Mélaga: 97,9$), ex 
presan el mayor carécter turistico de la linea de Mélaga.
La ter#cera linea en importancia de tréfico en 1975 
era ya la de Las Palmas, que este aflo sobrepasé a la de
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Mélaga, situéndose en un nivel muy proximo al de Sevilla. 
Como en el caso de las frecuencias, el valor del trafico 
en la linea Madrid-Èas Palmas supera ampliamente al de la 
linea Madrid-Tenerife, que en 19 75 se situaba en octavo 
lugar de importancia entre las lineas irradiadas desde 
drid. El valor del tréfico en ambas lineas, distante en 
1975, atraviesa un periodo de méxima aproximacién en 19&7, 
y luego registra un progresivo distanciamiento en favor de 
Las Palmas, como gran centro regional para el transporte 
aéreo. Los Indices de crecimiento son sin embargo mucho 
mis elevados para Tenerife, cuyas tasas de crecimiento du 
rante el periodo 1965-1970 -coincidiendo con su consolida 
cién como centro regional de transporte aéreo y como cen 
tro turistico- son superiores al doble que las de Las Pa^ 
mas. La inelasticidad de gran parte del tréfico con Canarias 
-el de desenclave- se pone de manifiesto con el débil des 
censo de 1 97 4 y la répida recuperacién de las tasas, en es 
pecial la de Las Palmas, el afto siguiente.
En 1975 Palma de Mallorca ocupo el quinto puesto por 
su volumen de pasajeros intercambiados con Madrid (359.697); 
a pesar del proceso de decreciente importancia relativa que 
tiene el tréfico de esta linea en el total madrilène, sélo 
a partir de 1973 Palma cede el cuarto puesto que ocupaba 
tradicionalmente ante el empuje de la linea de Las Palmas. 
Los indices de crecimiento reflejan también esta conten- 
cién en el tréfico, pero su méximo exponents lo es sobre
628
todo la tasa media anual de crecimiento del periodo 1970- 
1975 (6,7$), uno de los valores més bajos de todas las 1^ 
neas y contrapuesto a la elevada tasa del quinquenio ante^ 
rior (2 1 ,2$); tal vez pudiera verse aqui también un indAcio 
de la desviacion de parte del turismo estival madrilefio ha 
cia otras regiones nacionales (Ibiza, Canarias), menos s^ 
turados que el mercado mallorquin o més exéticos. El valor 
medio de la regularidad para todo el periodo 1965-1975 
(8 0,1$) —el més bajo de las lineas irradiadas desde Madrid 
junto con el de Menorca- y la tasa negativa (- 3,2$) de 
1974 y la débil del aho siguiente (+ 3,7$) son datos prec^ 
SOS sobre la importancia de la corriente turlstica en esta 
linea. A pesar de todo ello, Palma de Mallorca es con gran 
diferencia el primer centro balear por el valor de sus in 
tercambios con la capital del pais.
El sexto lugar en importancia en esta relacién para 
1 9 7 5, lo ocupaba Valencia, con un volumen de tréfico 
(2 7 4 . 4 2 3 pasajeros) relativamente bajo para la importancia 
de la ciudad en si, pero muy considerable teniendo en cuen 
ta su proximidad geogréfica a Madrid y por tanto la escasa 
competencia que puede representar el transporte aéreo en 
esta linea. Como en el caso anterior, Valencia tiene tam 
bién una participacién decreciente en el tréfico interior 
madrilefio, circunstancia a la que no debe ser muy ajena la 
citada competencia superficial del tren y el automévil, pe 
ro que contrasta con el valor creciente que tiene en este
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tréfico la linea de Alicante, otro de los niîcleos destaca^ 
dos de esta region’por su tréfico côn Madrid y que aun salL 
van do ciertas diferencias acerca sus valores a los de la 
linea de Valencia (9® puesto y 210.481 pasajeros en 1975). 
En el caso de Valencia el mantenimiento durante toda esta 
década de indices de crecimiento modérados pero positivos 
y la inexistencia de tasas negatives en 1 9 7 4 reflejan el 
grado de consolidacién de la linea y la presencia de un 
sector relativamente importante dentro de la demanda po^  
tencial del servicio que es ajeno a la incidencia de los 
factores que afectan negativamente al crecimiento del tré 
fico en la linea. El caso de Alicante en cambio se situa 
entre las méximas tasas de crecimiento de las lineas que 
irradian de Madrid, sobre todo para el periodo 1965-1970 
(tasa media anual 99,6$) y es el que ofrece el mayor indi 
ce de crecimiento en 1 9 7 5 (4092) con respecto a 1965 (100). 
Ya hemos expuesto anteriormente los factores en que debe 
basarse el éxito de esta linea pero cabe ahora destacar 
que es durante este decenio cuando se asiste a la consol^ 
dacién del servicio, fenémeno que se da aqui con una rapi 
dez mucho mayor que en otras lineas de semejante distancia; 
la elasticidad de una buena parte de la demanda y sobre to 
do la sensibilidad de este servicio ante la competencia de 
los medios de comunicacién superficiales se ponen de man^ 
fiesto sin emb^go con la tasa negativa de crecimiento 
(-8,6$) de 1 9 7 4 ; la recuperacién del tréfico en 1975 pare 
ce confirmer la diferenciacién de dos periodos en esta li
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nea durante la década: 1965-1970 corresponderfa a la fase 
de expansién de la linea, creada en 1960; 1970-1975 podria 
significar en cambio el periodo de consolidacién.
El séptimo lugar por la importancia de su tréfico 
con Madrid lo ostentaba en 1975 Santiago de Compostela 
(238.140 pasajeros) que, como en el caso de Palma, repre 
senta un valor muy destacado con respecto a los otros cen 
tros de la regién, posicién que reafirma en estos diez a^ 
nos. En esta década se recoge claramente el proceso final 
de la pérdida de importancia que registré el tréfico Madrid- 
Santiago con la apertura de los otros dos aeropuertos galle 
gos -que ya hemos visto con las frecuencias- y la funcién 
regional que adquiere en los afios setenta el centro compo^ 
telano. En efecto, desde I968 Santiago supera a Vigo y de^ 
de 1 9 7 0 a La Corufia en el valor de su tréfico aéreo con 
Madrid, con lo que se convierte en el centro regional aé 
reo del érea gallega, reafirmando desde entonces esta situa, 
cién ante la pérdida de importancia relativa pero creciente* 
del tréfico con los otros dos centros. El indice de crec^ 
miento del tréfico Madrid-Santiago^Madrid es en 1975 (2540) 
con respecto a 1965 (100) el més elevado después del de A__ 
licante entre las lineas irradiadas desde Madrid y la tasa 
media anual para 1970-75 y las tasas anuales de crecimiento 
para este quinquenio son las més elevadas, incluso muy por 
encima de las limitaciones de la crisis de 1974*
Los ultimos puestos entre estas lineas que hemos i^a 
sificado como principales los ocupaban las de Bilbao (lOS
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lugar con 187*363 pasajeros en 1975) y Asturias (112 lugar 
con 1 2 7 . 9 6 9  pasajeros en 1975), los dos centros régionales 
més importantes de la regién Norte del pais. Hay que desta 
car aqui que a pesar de que la de Asturias es linea de créa 
cién posterior, sus indices y tasas de crecimiento son in 
feriores a los de la de Bilbao de donde se puede deeucir 
que la expansién y consolidacién de esta ultima no se dan 
hasta este decenio, cuando como ya vimos Iberia entra en 
su explotacién con aviones reactores -utilizados también 
en la linea de Asturias- que elevan la demanda potencial 
en esta corriente de tréfico muy sometida hasta ese momen 
to a los medios de comunicacién superficiales. A pesar de 
todo y como en otras tantas ocasiones, aqui por su volumen 
de tréfico, indices y tasas de crecimiento, las dos lineas 
hacia el Norte son las menos relevantes del tréfico aéreo 
de Madrid.
Corrientes de tréfico secundarias.
Entre ellas cabria diferenciar, atendiendo al valor 
de su tréfico y la importancia de los nucleos, las que su 
peran en 1 9 7 5 los 25.000 pasajeros anuales sin alcanzar 
los 100.000; son éstas las de Zaragoza, Granada, Almeria, 
Murcia-San Javier, Ibiza, La Corufia, San Sebastién y Vigo 
( Cua dro II. 33.).
La importancia relativa de cada una de ellas parece 
tener una estrecha relacién con la de la ciudad a la que
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sirve y sobre todo en comparacién con las anteriores.
De este modo sélo se clasifica entre estas corrientes 
"secundarias" -y es la mas importante entre ellas- una gran 
metrépoli regional: Zaragoza, la importancia de cuyo tréf^ 
co esté fuertemente condicionada por la proximidad geogré 
fica del centro aragonés a Madrid; el tréfico con Zaragoza 
sin embargo, amparéndose en factores ya vistos, experimen 
ta un crecimiento ininterrumpido en toda la década, con 
una tasa media anual para 1970-75 de entre las més elev^ 
das (21,2$) e incluso con crecimiento positive en 1974 
(+3,8$) que no se mantiene sin embargo en 1975* Es de de^ 
tacar no obstante la répida y fuerte consolidacién de este 
servicio en comparacién con otras lineas tan afectadas co 
mo ella por la competencia superficial.
El resto de las lineas, siguiendo siempre esta impor 
tancia relativa, se dirigen a centros régionales de impor 
tancia secundaria, en los que la corriente de tréfico aé 
reo esté promovida por esta funcién que a menudo se asocia 
al valor demogréfico, industrial o turistico del centro 
mismo o su regién. Se trata en su mayoria de lineas que, 
independientemente de su antigUedad, no han alcanzado aun 
una clara fase de consolidacién sobre todo en el caso de 
las del Norte donde el avién siempre ofrece menos ventajas 
en la competencia. Casi todas ellas, excepto las de muy 
rreciente creacién, tienen indices de crecimiento modes 
tos y en todas incide fuertemente la crisis de 1974 aun
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que permitiendo diferenciar ciertos matices de aceptacién 
del servicio aéreo; asi la incidencia es menor en Murcia, 
Almeria, Granada, Ibiza y Zaragoza que en La Corufia y San 
Sebastién y aparentemente nula en Vigo aunque hay que te 
ner en cuenta aqui las fuertes tasas negativas de los anos 
precedentes a 1974 y que el tréfico de esta linea en 1975 
era considerablemente inferior al de 1971 a pesar del alza 
de 19 74 y 1975; como siempre, las lineas del Norte son las 
més débiles. Contrasta en cambio desde todos los puntos de 
vista el creciente valor de la corriente con Ibiza en el 
que cabe ver sin duda un nuevo mercado vacacional para el 
turismo aéreo madrilefio.
En ultimo extremo de importancia entre las lineas 
que irradian desde Madrid se situan una serie de corrien 
tes geogréficas todas ellas con menos de 25.000 pasajeros 
anuales en 1975* Se trata de lineas que podrian catalogar 
se como de tercer nivel y que cumplen bien funciones de 
desenclave pero sobre todo que estén en funcién del acce 
so a centros de reducida trascendencia regional; en aigu 
nas de ellas hay que ver como factores lal^ativos de su vo 
lumen de tréfico no obstante la reciente implantacién o 
inexistencia de servicios regulares: Pamplona y Jerez en 
tre las primeras; Castellén, Reus y Menorca en el segundo 
caso. Las funciones locales son claras en El Aaiun y Cér 
doba sobre todo; las turisticas de segundo orden en Gerona 
y Arrecife. No deja de ser significative que entre estas 
lineas las més importantes sean precisamente las de Pamplo
634
na y El Aaiûn si tenemos en cuenta la importancia del cen 
tro navarro y el papel del avién en el desenclave del érea 
sahariana cuyo valor es aun més manifiesto precisamente 
en 1 9 7 5 . También conviens resaltar que precisamente en no 
viembre de 1975 se ha creado el servicio aéreo regular Ma 
drid-Jerez y que poco después entraré en funcionamiento la 
linea Madrid-Reus. Destaquemos por ultimo la relacién que 
debe existir entre la débil importancia relativa del tr^ 
fico aéreo con Cérdoba y la proximidad geogréfica de este 
centro a Madrid por lo que aqui el avién tiene menor fun 
cién de desenclave econémico que en otras lineas andaluzas 
semejantes pero mas importantes: Granada y Almeria (ô€> ).
No séria légico finalizar el tratamiento de la impor 
tancia de Madrid en nuestra red de transporte aéreo inte 
rior sin considerar dos aspectos més:
a) La valoracién del tréfico con la capital en el con 
texto del tréfico interior de los otros aeropuertos.
b) La valoracién relativa de las corrientes de tréfico 
emitidas por Madrid con respecto a las restantes co 
rrientes de la red interior (Fig. II. 66. )
( 86 ) El aeropuerto de Santander estaba cerrado al tréfico 
en 1 9 7 5 . Por el valor de su tréfico con Madrid en 1973 est* 
linea se clasificaria entre las secundarias, destacando 
también por su funcién local y turistica de segundo orden.
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Para el primer aspecto hemos élaborado el Cuadro 11.34, 
en el que se recoge en très momentos précises de la década 
(1 9 6 5 , 1 9 7 0  y 1 9 7 5 ) la importancia que ténia el tréfico to 
tal con Madrid con respecto al tréfico total interior de 
cada uno de los aeropuertos. Para la justa valoracién de 
estos datos hay que tener en cuenta:
- la diversificacién de la red interior regular espano 
la es creciente desde I965 pero aun en 1975 la diver 
sificacién de la mayor parte de los centros estaba 
presidida -segvîn hemos visto en el apartado anterior- 
por la intensidad de frecuencias,.en las lineas de 
drid y Barcelona; junto a cada porcentaje se ofrece 
el numéro de lineas interiores que irradiaban desde 
el centro en cuestién en el momento indicado; en de 
terminadas ocasiones esta cifra no coincide con la que 
ofreciamos en el apartado anterior y ello se debe a 
que aqui si se tienen en cuenta los centros africanos 
espanoles. En este sentido es légica la gran importas 
cia que tiene Madrid para la inmensa mayoria de los 
aeropuertos, incluso para algunos muy importantes, 
pues la auténtica diversificacién del tréfico interre 
gional espahol no acontece hasta finales de la década 
de los setenta y sus consecuencias sélo aparecerén ex 
presadas claramente en las estadisticas de la década 
siguiente.
- el afio 1 9 7 5 , inicio de una leve recuperacién del trans 
porte aéreo después de la crisis de 1974, marca un for
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talecimiento de las corrientes del tréfico aéreo con 
Madrid que se .apoyan precisamente en las lineas més 
consolidadas. No es de extradar por tanto la revitali^ 
zacion de la importancia de Madrid este aflo. Es preci^ 
so destacar ahora sin embargo,que este fortalecimiento 
que produce una aparente recuperacién del transporte 
aéreo, sélo encubre una crisis de enorme magnitud que 
aun afecta a todo el sector tanto en Espafla como en 
el mundo. Aqui la recuperacién sélo la explica la im 
portancia de Madrid en si mismo y la vitalidad de sus 
funciones aun por encima de la crisis econémica nacio 
nal; en el resto de los aeropuertos espafioles y de nue^ 
tras lineas interiores los indices de crecimiento segui 
rén siendo negativos en 1 9 7 5 y afios sucesivos.
- sélo con réservas pueden tenerse en cuenta los datos 
que se refieren a aeropuertos carentes de servicios 
regulares de transporte aéreo dado el carécter aleato 
rio y variable del tréfico no regular sobre el que se 
basan para ellos los porcentajes. ,
Teniendo en cuenta estos puntos pueden desprenderse 
del cuadro las siguientes conclusionee principales:
1) Fuerte mantenimiento relativo de la importancia de los 
intercambios con Madrid « que parece disminuir en 1970 
para realzarse en 1975. En relacién con ello esté lo que 
acabamos de exponer sobre la diversificacién y crisis
de nuestro transporte aéreo interior, pero hay que de^ |
(
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tacar sin embargo que esta situacién no la reproducen 
los centros en los que la diversificacién de irradiacio 
nés creciente tiene gran significacién para ellos: asx 
en Asturias, Bilbao, Alicante, Granada,Malaga y Sevilla 
sobre todo, el tréfico con Madrid pierde importancia re^  
lativa.
2) Los valores més bajos de esta importancia se dan preci 
samente:
- en las otras grandes plaças giratorias de nuestra red 
interior, como Barcelona, Valencia, Palma, Las Palmas 
y Tenerife.
- en centros que durante este periodo se reafirman como 
plaças giratorias secundarias, caso de Sevilla, Mélaga, 
Almeria o Alicante.
- en centros secundarios dependientes de una funcién de 
desenclave que no acapara Madrid: Ibiza, Menorca, Arre__ 
cife, Melilla, Villa Cisneros, etc..., muchos de los 
cuales ni siquiera tienen vuelo regular directo con 
Madrid. Es significative aqui sin embargo la creciente 
importancia en 1975 del tréfico con Madrid en dos casos 
concretos: Ibiza —nuevo mercado turistico ya seHalado- 
y El Aaiun -justo antes de la retirada espanola.
3) Los valores més elevados se dan en contrapartida en ae 
ropuertos en los que la linea con Madrid responde eminen 
temente a funciones de desenclave econémico regional o 
local; La Corufia, Vigo, Santiago, Cérdoba, Murcia.
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4) Es significativo por ultimo sefialar que en todos los ca 
SOS en que existen corrientes de tréfico regular la impojr 
tancia del tréfico de cada centro con Madrid es conside 
rablemente més elevada que la que ese mismo centro tiene 
para el trafico total de Madrid. Este hecho es especial 
mente relevante para algunas de las metrôpolis régionales 
espanolas como Barcelona, Sevilla, Mélaga o Valencia de 
donde se deduce que aun en 1 97 5 los unicos centros que 
tienen un tréfico aéreo realmente diversificado son ade 
més de Madrid las grandes metropolis régionales insula 
res e incluso Valencia por delante de la misma Barcelona. 
Pueden compararse al respecto los datos de los Cuadros 
11.31 y 11.34
En cuanto al segundo aspecto que apuntébamos, los Cua 
drod 11.35 y 11.36 élaborados a tal fin apenas requieren 
comentario. En el primero de ellos se observa -excepto para 
el desenclave balear- la preeminente importancia de las co ? 
rrientes de tréfico con Madrid sobre las de Barcelona, se 
gundo centro interior.
En el segundo hay que destacar que del total de estas 
23 principales corrientes, 11 tienen su extremo en Madrid 
y solo 6 en Barcelona, su inmediata seguidora. Es muy sig 
nificativo que de las 23 lineas solamente 10 no correspon 
dan a servicios de desenclave fisico y entre ellas8corres 
ponden a Madrid y sélo 2 (més una) a Barcelona. De este cua 
dro se deduce la tantas veces mencionada importancia que
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tiene el factor desenclave en nuestro transporte aéreo in 
terior pero también que, al margen de este tipo de servicios, 
Madrid es el principal centro rector del trafico aéreo espa 
fiol en todos los sentidos.
II.4.2. LAS CORRIENTES DE TRAFICO NO REGULAR.
En repetidas ocasiones y sobre todo en el capitule 
anterior hemos destacado la escasa relevancia que este ti 
po de tréfico tiene en el total del aeropuerto madrilenoj 
en virtud de ello hemos excluido su tratamiento en apart^ 
dos anteriores pero no queremos cerrar el présente capitu 
lo sin hacer unas breves consideraciones sobre su valor y 
caracteristicas.
El triunfo del tréfico aéreo a demanda o "charter" 
se asienta en dos premises fundamentales: ofrece todas las 
ventajas inherentes al transporte aéreo y tarifas conside 
rablemente més reducidas que las lineas regulares. A cambio 
de estas ventajas -sobre todo de la segunda- el usuario tie 
ne que adaptarse al viaje en grupo y al horario y fecha de 
vuelo que impone el transportista, si bien es cierto que 
actualmente y gracias a la difusion de este tipo de servi 
cios aéreos, estos condicionamientos apenas afectan al pa 
sajero que conseguiré volar casi siempre en la fecha que 
él desea e incluso sin partici^ar, o al menos sin tener con 
ciencia de que lo hace,en ningun tipo de grupo.
La difusién de las empresas de transporte aéreo espe 
cializadas en vuelos a demanda se produjo inmediatamente
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después de finaliz^da la Segunda Guerra Mundial y como me 
dio para dar emp^eo a todo el material y mano de obra esp^ 
cializada que la interrupcién de las hostilidades dejé inac 
tivos. Su consolidacién y gran aceptacién del publico se da 
en Europa en la década de los sesenta, con la generalizacién 
del turismo internacional originado en los paises nérdicos 
y centrales hacia las costas del Mediterréneo, entre los 
que Espana ocupara un lugar destacado como centro receptor.- 
Actualmente las grandes, empresas de vuelos charter no ac 
tuan ya independientemente sino en estrecha colaboracién 
con las agencias de viaje y sobre todo con las grandes agen 
cias turisticas que a veces incluso son propietarias o accio 
nistas de estas companias aéreas.
Fruto de esta productive asociacién ha sido el "in 
elusive tour", viaje todo incluido o I.T.C. Este tipo de 
viaje consiptie en la contratacién por parte del cliente de 
unos servicios que incluyen fundamentalmente desplazamiento* 
a y desde el lugar elegido y estancia en él; sus variedades 
son multiples en funcién del tiempo, de la catégorie del 
servicio, de los "extras" y de los destinos, pero en todo 
caso permiten una considerable economia de dinero con re^ 
pecto a un viaje de iniciativa "individual"; en su éxito 
colaboran la asociacién de los servicios del transportista 
y del hostelero, régulada por la actuacién de un intermedia 
rio que es el "tour operador" o agencia principal de viajes. 
Este contrats los servicios de uno-y otro aseguréndoles la
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maxima ocupaci6n con lo que obtiene importantes descuentos 
-derivados normalmente de la actuacion por medio de cupos 
fijos independientemente de si logra cubrirlos o no- que 
le permiten ofrecer al cliente precios mas ventajosos; es 
muy frecuente que el tour-operador delegue en otras agenc 
cias menores la venta de estos servicios pero si la gran 
empresa tiene su propia red de ventas los precios pueden 
ser aun mâs reducidos. La ventaja consiste en definitiva 
para el oferente en asegurar una maxima ocupacion por lo 
que los estudios de mercado son medio fundamental para su 
actuacion, se trata en definitiva de saber que y cu^ndo es 
lo que quiere el cliente.
El perfeccionamiento de estos servicios y su filtra^ 
cion en el âmbito de las empresas de vuelos regulares son 
la base de lo que actualmente se ha dado denominar el tu 
rismo aéreo de masas del que Espafia no es ajena en absolu 
to. Gracias a la rapidez del avion ha desaparecido por otro 
lado el terni do concepto de "viaje en grupo" que popularizara 
el autocar a finales de los ahos cincuenta; hoy dia el usu^ 
rio del inclusive-tour puede realizar su viaje sin conocer 
a nadie m^s que a su companero de asiento en el avion.
Es curioso sin embargo observer cdmo en Espafia, el •
pais del mundo m4s frecuentado por los gsandes transport!^ ;
tas charter, este tipo de trafico apenas tiene participaci6n |
en su trafico interior. Xndudablemente el espafiol es uno de I
I
los mas acérrimos enemigos del viaje en grupo y ello, a pe ;
sar de lo dicho, ha tenido un papel trascendental en el rie 
traso con que aparecen en nuestro pais los inclusive—tours.
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pero la razon fundamental de este hecho es que el usuario 
del transporte aéreo no regular, ademés de economxa de 
tiempo busca sobre todo economxa de dinero y ésta en el 
ambito del turismo interior se obtiene aun més por medio 
del transporte superficial; ya hemos visto con el transpor 
te aéreo regular su valor de medio complementario carente 
de toda competitividad excepto para algunos casos y cir 
cunstancias, los insulares y la relacién tiempo-dinero so 
bre todo; el transporte aéreo no regular tiene en el émb^ 
to interior un medio de imposicién mucho més dificil pues 
ni ofrece complementaridad ni competencia salvo para casos 
contados, fenomeno de mayor relevancia aun en Madrid por 
su situacién central; Toda la costa peninsular es accesà^ 
ble desde la capital de Espana en una noche de viaje como 
maximo utilizando medios de comunciacion superficiales y 
ésto, amparado en el precio, es un lapso de tiempo plena 
mente aceptable para el veraneante madrilefio: de hecho las 
agendas de viaje de la capital de Espana basan sus precios> 
y su propaganda para los inclusive-tours veraniegos en el 
transporte en autocar hacia las costas. El caso de las is 
las e ^ i  stint o y en él el avién, a pesar de su mayor precio, 
ofrece una economia de tiempo totalmente competitiva en la 
que hasta el momento se basa la mayor parte del tréfico 
aéreo no regular de la capital de Espatia.
Pero queda por resenar un segundo tipo de vuelo a de 
manda de interés fundamentalmente "laboral"; existen deter
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minadas lineas con un tréfico aéreo lo suficientemente con 
solidado y con una'demanda caracteristica que permiten la 
irrupcion en ellas del tréfico charter si bien aqui estas 
empresas pueden funcionar como auténticas t^ransportistas 
de vuelos regulares ofreciendo servicios en fechas periédd 
cas que utilizan cierto tipo de usuarios entre los que los 
cstudiantes son un buen numéro. Existen por otro lado mot^ 
vaciones de viaje, sumamente variadas, que concentran gru 
pos de personas en numéro suficiente como para contratar 
los servicios de un avion: congresos, competiciones depor^ 
tivas, etc... También éstos son vuelos no regulares para 
los que Madrid, de nuevo por su acumulacion de funciones 
y valor demogréfico, es importante centro generador. Sena 
lemos por ultimo la importancia que en la capital puede te 
ner el trafico aéreo de negocios que utilize aviones lige 
ros -aerotaxis- si bien la mayor parte de este tréfico que 
da recogido por el aeropuerto de Cuatro Vientos.
Con base a estos planteamientos no resultan tan cho 
cantes las caracteristicas del tréfico no regular Madrid- 
Barajas. La escasa participacion de este tipo de trafico 
en las corrientes interiores se refleja en el Cuadro 11.37 
en que se expresa en valor medio para el perxodo 1965-1975 
del trafico regular en cada una de las corrientes geogréf^ 
cas. Destacamos que de las 27 lineas, en 14 de ellas el 
tréfico no regular représenta menos del 1,0% de su tréfico 
total, en otras 9 este valor es inferior al 7,0% y en las 
4 restantes superior al 10,0% pero solo en 1 de ellas (Me^  
norca) superior al 20,0%.
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La escasa importancia y variabilidad anual de este 
tipo de tréfico nos ha inducido a su tratamiento para toda 
la década 1965-1975 mediante la suma total de los valores 
anuales. El résultado se expresa en el Cuadro 11.37 y la 
Figura II. G7 que muestran ordenadas por su valor las co 
rrientes de trafico no regular emitidas y recibidas por Ba 
rajas en estos diez aflos. Es significativo que del conjunto 
solo las lineas de Palma y Las Palmas superan el valor del 
medio millon de pasajeros, a las que sumando la linea de 
Tenerife con més de 100.000 pasajeros, y la de Mélaga, con 
mas de 75*000 se obtiene el 88,4% del tréfico no regular 
de Madrid durante el decenio. Al margen de ellas siguen en 
importancia très lineas (Barcelona, Ibiza, Santiago) con 
més de 3 0 . 0 0 0  pasajeros y otras dos con més de 10.000 
(Sevilla y Valencia); después el conjunto mis importante 
y homogéneo es el de las lineas con més de 1,000 pasajeros; 
es importante destacar que todas las lineas que en servi 
cios no regulares sobrepasaron los 1.000 pasajeros para 
I9 6 5-I97 5 tuvieron en 1970-1975 servicios aéreos regulares 
y de las que sobrepasaron los 100 pasajeros lo tenian 6 de 
ellas, 2 lo conseguirian poco después (Reus y Badajoz) y 
que solo las de Castellén y Vitoria seguian sin lineas re 
gulares con Madrid en 1979 ( 67 ).
( 87 ) En 1 97 9 se encontraban en avanzada fase de ejecucién 
las obras de acondicionamiento y reostructuracién del aero 
puerto civil de Vitoria cerrado al tréfico comercial desde e 
nero de 1958 por razones de seguridad, la principal de ellas 
que la carretera nacional de Madrid a Irun cruzaba la pista.
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La distribucién del tréfico no regular de Madrid 
por régiones durante esta década muestra un absolute predo 
minio de las éreas insulares que absorbieron el 86,3% de 
este tréfico (Baléares el 43,5% y Canaries el 4 2 ,8%); inme 
diatamente después figura en lugar destacddo Ândalucia con 
el 6,2% seguida mâs de lejos por Galicia (2,1%) y Cataluna 
(2,9%); valores insignificantes tuvieron en cambio el Nor 
te (0,6%), Centro (0,3%) y Africa EspaKola (0,2%), Las di 
ferencias que existen en este reparte con respecte al del 
trafico regular indican las apuntadas tendencies del tréfi 
co no regular madrileBo.
La auténtica penetracion del tréfico no regular en 
Madrid empieza en los aRos setenta, asi:
- el 8 2 ,9% de todo el tréfico no regular que registre 
entre 1965 y 1975 la linea Madrid-Palma se concentra 
entre 1970 y 1975»
- el 72,8% para el caso de Las Palmas entre 1972 y 1975*
- el 6 3 ,4% para Tenerife entre 1974-1975
Es destacable que esta penetracién se produce antes 
en las corrientes geogréficas de las Baléares y Malaga que 
en las de Canarias; del mismo modo su existencia es cont^ 
nuada para todo el periodo y con semejantes volûmenes de 
un aRo para otro en lineas de otros carécter como las de 
Barcelona, Valencia y Sevilla. Cabria ver por un lado lo 
que ya hemos expuesto sobre el nuevo mercado canario para 
el turismo madrileRo, y por otro la importancia en este 
timo caso de ese tréfico charter "laboral".
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Es arriesgado a pesar de todo establecer exactamente 
las funciones que el tréfico charter cumple en cada una de 
estas lineas. Pueden destacarse sin embargo ciertos hechos 
patentes:
- los centros que podrian ser catalogados como éreas 
receptoras potenciales del turismo madrileRo acaparan 
el 94,5% del tréfico no regular de Madrid de esta dé 
cada; definimos como taies, a pesar de que puede haber 
interinfluencia de funciones; Malaga, Almeria, Murcia- 
San Javier, Alicante, Gerona, San Sebastién, Santander, 
Asturias, Santiago y todas las islas.
- los centros que cumplen una funcién eminente de métré 
poli regional (Bilbao, Zaragoza, Barcelona, Valencia
y Sevilla) absorben el 4,8% de este tréfico.
Estos dos tipos de centros suponian en definitiva el 
99,3% del tréfico no regular de Madrid; en el ppimer caso 
cabe pensar en la corriente turistica generada por MAdrid; * 
en el segundo esto debe dejar paso no ya sélo a una funcién 
"laboral" sino también a la importancia de Madrid como ce» 
tro turietico y de ocio de primer orden a nivel nacional.
Considerando en definitiva la indudable relacion que 
existe entre el tréfico no regular y el turismo pueden de 
finirse las siguientes apreciaciones:
1. Existe para el madrileRo una creciente aceptacién del 
transporte aéreo no regular como medio de desplazamien 
to para sus vacaciones.
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2. Hay una acusada relacion entre el transporte aéreo
no regular y la economia de tiempo, pero con umbrales 
muy diferentes a los del transporte regular.
3* El aumento en el nivel de vida, la creciente acepta 
cién del avién y sobre todo las ventajas de éste son 
factores potenciadores de la corriente turistica que 
desde Madrid se dirige a Canarias.
A pesar de todo el madrileRo sigue prefiriendo los 
medios superficiales y en especial el automévil para sus 
desplazamientos vacacionales; no obstante cada vez utiliza 
mas el avién para ello y dado el indice de estacionalidad 
del tréfico interior de Barajas y la escasa importancia 
del tréfico no regular, se muestra rigurosamente partidario 
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Barcelona 1.244*908 664*491 350.940
Sevilla 482.649 296.431 117*106
Las Palmas 481.577 209*812 1 2 0 . 5 2 0
Mélaga 450.885 276.049 145*899
Palma Mallorca 359*697 261.592 101.237
Valencia 274*423 144*787 71*726
Santiago 238*140 52.659 9*376
Tenerife 237*421 103*983 27*923
Alicante 210.481 91*723 5*144
Bilbao 1 8 7 * 3 6 3 8 4 * 3 2 7 3 9 * 8 1 6






























7 1 . 0 6 9  
5 8 . 8 2 1  
5 1 . 8 4 6  
4 6 . 6 4 9  
4 6 . 4 9 7
4 2 . 6 3 2
35.101
3 1 . 9 3 5
2 3 . 1 2 0
2 1 . 6 3 2  
1 9 . 4 2 6  
1 8 . 2 2 3
6 . 8 1 0  









2 9 . 0 5 5
35.762 
1 6 . 7 0 1  
22.011 
5 0 . 7 8 8  
2 2 . 3 8 2  
25.148
7 . 3 1 9
16.887
322
4 . 8 0 0








1 . 5 4 5
7 . 7 9 0
2 5 . 1 3 4
3 0 . 6 8 9
1 0 . 6 7 7




Santander - 7.699 2.959
Vitoria - 41 -
La Giiera - 34 -
Valladolid - 4 -
Melilla - 3 , ~
Murcia-Alcantarilla - 2 -
Bata - - 3.505
Sidi Ifni - - 2.946





PARTICIPACION PORCENTUAL DE LA CORRIENTE DE TRAFICO AEREO 
CON MADRID EN EL TRAFICO TOTAL INTERIOR DE LOS AEROPUERTOS 
ESPANOLES.
1965 1970 1975
La Coruna 93,6 99,1 97,4
Santiago 48,3 70,9 71,2
Vigo 87,9 100,0 99,7
Asturias - 69,5 68,2
Santander 48,2 60,2 -
Bilbao 69,4 59,5 50,3
San Sebastien 72,4 63,2 60,7
Pamplona — — 67,1
Vitoria — 42,2 -
Leén — 80,0 46,1
Salamanca - - 0,2
Valladolid - 0,02 0,0
Badajoz — 90,0 27,5
Zaragoza - 53,1 55,7
Gerona - 58,0 62,5
Barcelona 43,9 39,1 41,8
Reus/Tarragona 0,0 84,5 44,8
Castellon - 28,9 86,8
Valencia 35,5 36,1 37,8
Alicante 54,8 45,4 51,6
Murcia - 5,4 “
Murcia-San Javier - 58,7 71,1
657
1965 1970 1975
Sevilla 84,5 76,4 68,8
Cérdoba - 80,0 99,8
Jerez - 56,9 93,6
Mélaga 87,9 62,9 59,6
Granada 100,0 0,0 56,2
Almeria - 74,9 55,1
Melilla 0,0 0,01 0,0
Palma Mallorca 18,5 25,5 25,2
Ibiza 5,3 6,7 11,5
Menorca 0,9 0,01 0,0
Lanzarote 0,0 1,3 1,3
Fuerteventura 0,0 0,0 0,0
Las Palmas 25,5 20,7 24,4
Tenerife 8,9 14,0 17,3
La Palma 0,0 0,0 0,0
Hierro 0,0 0,0 0,0
El Aaiun 2,4 6,8 12,6
Villa Cisneros 0,0 0,0 0,0
La Güera 0,0 0,7 0,0
Sidi Ifni 28,6
Bata 26,7 - -





CORRIENTES DE TRAFICO AEREO INTERIOR REGULAR COMFARADAS














La CoruRa 42,604 253




Murcia-San Javier 46.069 18.411
Palma Mallorca 269.521 484.086
Pamplona 23.103 11.256










PRINCIPALES CORRIENTES DE TRAFICO AEREO INTERIOR REGULAR 




2. Las Palmae-Tenerife 554.214
3. Barcelona-Palma 484.086
4. Madrid-Sevilla 481.672
5. Ma dri d-Mé la ga 446.251
6. Madrid-Las Palmas 360.642
7. Madrid-Valencia 273.932
8. Madrid-Palma 269.521
9 . Madrid-Santiago 236.419

















CORRIENTES DE TRAFICO AEREO INTERIOR NO REGULAR DEL AERO­




























































Corriente geogréfica  Fasaj eros %
MADRID-LEVANTE 20.239 1,4
Ma dri d--Valencia 11.646
II Alicante 5.144
II Murcia-S.Javier 3.215




I I Asturias 2.185
I I San Sebastien 1.574
I I Santander 584
I I Vitoria 196
I I Pamplona 186
I I Oviedo 13
MADRID- CENTRO 4.144
Ma drid--Zaragoza 3.441
‘ I l Badajoz 312
I I Valladolid 118
II Madrid-Cuatro Vientos 80
II Salamanca 75
I I Leén 54
I I Burgos 49
I I Albacete 10
H Céceres 5
MADRID- AFRICA ESPaSOLA 3.140
Madrid--El Aaiun 1.677
I I Santa Isabel (1) 964
I I Sidi Ifni (2) 300
I I Bata ( 1 ) 103
II Villa Cisneros 62
I I La Güera 34
(1) Sélo hasta 1968.
(2) Sélo hasta 1969.




TOTAL MADRID 1.476.794 100,0
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Cuadro 11.38
MADRID-BARAJAS; PARTICIPACION DEL TRAFICO REGULAR EN EL
TOTAL DE LAS CORRIENTES DE TRAFICO INTERIOR. (1)
%R Periodo cons.
























Las Palmas 85,4 1965-75
Palma Mallorca 80,1 1965-75
Menorca 75,7 1971-74
(1) Valor medio para el periodo considerado; représenta el 
porcentaje de pasajeros transporta dos en vuelos regularee'^ 
con respecto al total de pasajeros transportados en la co­
rriente de tréfico durante el periodo en que coexiste» ambas 
modalidades de tréfico. No se consideran los aeropuertos que 
solamente mantienen con Madrid corrientes de tréfico no re­
gular.
FUENTE: S.A.C. Elaboracion propia.
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Cuadro 11.39
TASAS MEDIAS ANUALES DE CRECIMIENTO DE LAS CORRIENTES DE 
















San Sebastien 12,0 - 5,4
Mélaga 10,9 13,9





La Corufla - 2,1 15,6
(1) Trafico total. No se consideran aeropuertos que solamen­
te mantienen con Madrid corrientes de tréfico no regular «
FUENTE: S.A.C. Elaboraci'on propia.
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Cuadro II.40
INDICES DE CRECIMIENTO DE LAS CORRIENTES DE TRAFICO INTERIOR 
















(l) Solamente aquéllas corrientes de tréfico que mantienen 
tréfico regular ininterrumpidamente desde 1965.










MADRID EN LA RED INTERNACIONAL DE TRANSPORTE AEREO.
A y-
III.O. INTRODÜCCION
El objeto del presente capitule es observer la fun- 
ciôn de Madrid-Barajas coxno plataforma para la proyecciôn 
internacional de Madrid, completando as! el anSlisis del 
trâfico de este aeropuerto y la estructura de la red que 
organize. Mediante la consideraciôn relativa de estas dos 
variables, red y trâfico, se intentarâ comprobar si el va­
lor destacado que tiene Madrid-Barajas entre los aeropuer- 
tos europeos, se dériva solamente de su funciôn como ser- 
vicio urbano o bien si, ademâs, inciden en ello otros fac- 
tores ajenos a Madrid e imputables al rango ierSrquico que 
ocupa este aeropuerto en las redes interior e internacio­
nal del transporte aéreo. También pretendemos aborder a 
lo largo del présente capitule el ârea de proyecciôn es- 
pacial de Madrid en el mundoypor medio de ello, llegar 
al conocimiento de los factores o funciones urbanas que 
mâs inciden en la configuraciôn actual de la red y trâ­
fico internacionales de la capital.
MetodolÔgicamente, la investigaciôn sobre el con- 
tenido de este capitulo se atiene a très pasos fundamen- 
tales; —
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- la invesblgaclôn sobre la activldad que han desâr; ' 
rrollado a partir de Madrid-Barajas las empresas 
de transporte aéreo tanto nacionales como extran- 
jeras desde 1.939 y su consideraciôn relativa con 
respecte a la actividad desarrollada en el resto 
de Espana.
- el establecimiento, a partir del primer paso, de 
la evoluciôn histôrica, densidad y direccionalidad 
de la red de transporte aéreo regular organizada 
por Madrid, también en consideraciôn relativa con 
respecte a la del resto de EspaRa.
- el anSlisis de las estadîsticas de trâfico del ae- 
ropuer^o y su vinculaciôn con los anteriores aspec- 
tes para poder delimiter asi mejor la incidencia 
de los factores que se consideran en las conclusio- 
nes.
Es precise sefialar, sin embargo, que para conocer 
la originalidad de Madrid-Barajas ha sido necesario en un 
paso previo tamizar todos los condicionantes, histôricos, 
técnicos, politicos y comerciales, que afectan al trans­
porte aéreo internacional en sf mismo, como medio de co- 
municaciôn y con independencia de su repercusiôn en la 
funciôn de servicio urbano del aeropuerto.
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El tratamiento de es-tos aspectos générales es obje­
to de un primer apartado en este capitulo cuya inclusiôn 
Creemos necesaria pues los resultados que se exponén son 
fruto de una intensa labor de sintesis a partir de mono- 
graflas muy especializadas y de apreciaciones personales 
sobre la evoluciôn y caracterlsticas del transporte aéreo, 
que en cierta medida tratan de suplir el gran vaclo que ha 
supuesto para nuestro trabajo la inexistencia de estudios 
geogrSficos sobre el transporte âereo que aunaran calidad 
y visiôn de conjunto. Estas breves conclusiones son de con­
siderable importancia porque en su conjunto inciden sobre 
Madrid-Barajas igual que sobre cualquier otro aeropuerto, 
determinando en muchos casos sus caracterlsticas mâs ori­
ginales .
En este primer apartado se desglosan los condicionan­
tes histôricos del transporte aéreo siguiendo las grandes 
etapas de su evoluciôn hasta la entrada en servicio de 
los aviones supersônicos comerciales y, por otro lado, los 
condicionantes politicos y comerciales que determinan en 
primera y ûltima instancia la configuraciôn de la red mun- 
dial de transporte aéreo. Esta es objeto de una breve des- 
cripciôn taunbién con el fin de considérer a Madrid-Barajas 
como un eiemento integrado en ella y no como ente indivi- 
dualizado; los grandes dominios que se diferencian dentro 
de ella se han obtenido a partir de una minuciosa observa-
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ci6n de los datos sobre transport-lstas de todo el mundo 
que ofrece la "ABC World Airways International Guide". El 
objetivo final de este anSlisis, como en el caso del trans­
porte interior, es la plasmaciôn de aquéllos factores que 
parecen incidir con mayor relevancia en la red de transpor­
te internacional; su comprobaciôn, para posteriormente ser 
aplicada comparativamente al caso de Madrid, se hace sobre 
la red de ciertos transportistas y ciudades particularmen- 
tes semejantes al caso que nos interesa.
El conjunto de este apartado, que cuenta con amplias 
referencias bibliogrSficas para su ampliaciôn, carece de 
valor como historia del transporte aéreo ya que no ha sido 
éste nuestro objetivo, sino el de la puesta en relieve de 
los elementos y factores mSs destacados que configuran es­
ta historia, todos los cuales tienen por tanto incidencia 
sobre Madrid.
El segundo apartado de este capitulo se atiene al 
anSlisis de la actividad desarrollada por las empresas de 
transporte aéreo a partir del aeropuerto de Madrid, a lo 
largo de un perlodo que se extiende entre 1.939 y 1.979, 
ultimo afio del que hemos dispuesto de datos antes de la 
redacciÔn. El afto de partida del estudio tiene évidentes 
connotaciones con el propôsito de considerar las caracte­
rlsticas actuales del transporte aéreo; hemos prescindido
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de àftos anteriores considerando que diversos trabajos 
-cltados en bibliografla- tratan ya el nacimiento de nues­
tro transporte aéreo, pero también teniendo en cuenta que 
el valor y caracterlsticas del transporte aéreo en Espafta 
después. de 1.939 no tiene nada que ver con la etapa précé­
dante en la que el trâfico internacional no era prâctica- 
mente mâs que una anêcdota.
Con respecte a la investigaciôn sobre este apartado 
han existido graves problèmes de fuentet La fuente idônea 
hubiera sido, como en el caso del transporte interior, las 
tablas de horarios y servicios de los transportistasconside- 
rados. Para Iberia y Aviaco la informaciôn se remontaba 
aqui también a 1.949 y 1.951 respectivamente, lo que no 
ha supuesto un grave inconveniente dado la inoperatividad 
internacional de Aviaco con anterioridad a la citada fecha 
y la iniciaciôn de Iberia en la mayor parte de sus primeras- 
llneas internacionales en 1.946, datada gracias a las me­
mories de la compafila y fâcilmente seguida por medio de 
éstas y de la prensa hasta 1.949.
El problema ha afectado, sin embargo, con notable 
incidencia, a los transportistas extranjeros, tanto por 
la variedad de éstos cuanto por lo dila^ado del perlo^o 
de estudio que nos interesaba. Con respecto a ellos hemos 
dispuesto a menudo de informaciôn a partir de Iberia, ca-
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SOS en que se ha considerado a esta fuente como la princi­
pal sin réservas; sin embargo esta informaciôn ha sido muy 
parcial ya que afecta solamente a las empresas de transpor­
te aéreo y los tramos de sus servicios operados en "pool" 
con el transportista espafiol. Para el resto de los casos 
no existe ninguna informaciôn de base donde localizar es- 
tos datos ya que la documentaciôn de cada transportista en 
Madrid es destrulda o reexpedida a su pais de origen cada 
cuatro anos como mâximo. Los tratados internacionales sobre 
transporte aéreo, por su parte, si bien son asequibles en 
el Ministerio de Asuntos Exteriores, no arrojan al respec­
to ninguna informaciôn vSlida por cuanto son meros documen- 
tos diplomSticos que fijan acuerdos sobre la vigencia o ru- 
tas establecidas para los transportistas, pero en ningûn 
caso la actividad real llevada a cabo ni el trazado préci­
se de las llneas ni su intensidad. Para todos estos casos 
ha sido precise, pues, acudir a diferentes fuentes entre 
las que se destaca el valor de las siguientes:
1. Las estadîsticas de la Subsecretaria de Aviaciôn Civil 
permiten conocer, por medio de sus dates de trâfico, la 
existencia o no de corrientes de trâfico. Con todo, no 
se puede obtener a partir de ello la actividad para aque- 
lies palses en los que actûa mâs de un transportista des­
de Madrid, caso muy frecuente, o simplemente aquellos
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en los que la relaciôn se mantlene con mâs de una clu- 
dad. Las estadîsticas s61o desglosan asI las corrien­
tes por entidades nacionales desde 1.956, limitândose 
con anterioridad , en muchos casos, a grandes âreas 
geogrSficas solamente (Europa Central, Africa Senato­
rial, América Central); del mismo modo, la diferencia- 
ciôn por ciudades solamente se realiza a partir de 1.968 
y el mâximo de informaciôn, que incluye la nacionalidad 
del transportista segûn palses, sôlo se extiende, por 
desgracia, al perlodo de 1.968-1.973, e incluse en es- 
tos casos la informaciôn no résulta vâlida para los 
palses que cuentan con mâs de un transportista que ope­
ra en Barajas: Estados Unidos y Gran Bretafia. En la me­
dida de lo posible, ya que sôlo para algunos afios ini- 
ciales la informaciôn es mâs précisa, se han completa- 
do estos datos con las estadîsticas de trâfico aéreo 
del I.N.E.
2. La gula internacional de transporte aéreo ABC, de pu- 
blicaciÔn mensuel, que recoge exhaustivamente toda la 
informaciôn referente al transporte aéreo regular en 
el mundo entero. Lamentablemente no hemos localizado 
en Madrid ningûn centre donde exista la serie compléta 
de esta gula. Su informaciôn no obstante debe ser, a 
veces, puesta en tela de juicio atendiendo a que se
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trata de una documentaciôn comercial con base publicita- 
ria en la que el retraso en la informaciôn que recibe de 
cada transportista puede ocasionar distorsiones tempora­
les en la vigencia de las llneas.
3. Otras gulas complementarias, tampoco continuadas en el 
tiempo, pero que a menudo han podido ser ûtiles para la 
confrontaciôn de dudas; entre ellas las tres mSs valiosas 
han sido: Guîa EspaRola del Transporte, publicaciôn tri- 
mestral de Aerogula desde 1.970, el Horario Guia Inter­
nacional, de ediciôn mensual desde 1.958, y el Horario
de Vuelos, ediciôn mensual de vigencia no localizada con 
informaciôn précisa y exclusive sobre las actividades en 
Madrid-Barajas.
4. Las tablas de horarios y servicios de la mayor parte de 
los transportistas présentes en Madrid, recogidas perso- 
nalmente desde principios de esta década en que empezô 
nuestro interés por el tema.
5. De gran valor para la dataciôn de muchos servicios en su 
origen han sido la prensa, los noticiarios mensuales de 
revistas especializadas (Aviôn, Ingenierla AeronSutica y 
AstronSutica, Revistas de AeronSutica, Interavia), en in­
cluse el B.O.E. y diverses secciones publicitarias con- 
sultadas en la Hemeroteca Nacional.
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6. El eiemento,base para la sucesiôn histfica de estos da­
tos en todas las .empresas de transporte aéreo extranje- 
ras ha sido, no obstante, la entrevista personal con los 
directores, agentes de ventas o relaciones pûblicas, de 
las representaciones comerciales de estos transportistas 
radicadas en Madrid, tarea que se ha llevado a cabo en 
un total de 4 0 de estas delegaciones, de las que solamen­
te una de ellas, la de Pan American se ha negado insisten- 
temente a colaborar. Ha existido, no obstante también en 
este caso, el problema de aquellas empresas que en la ac- 
tualidad ya no operan en Madrid bien por desapariciôn, ab- 
sorciôn o simple retirada del mercado; en estos casos se 
ha intentado localizar a sus antiques directives en Es­
pana o personal vinculado a ellas, obteniendo resultados 
positives para algunas de las principales, como CP Air, 
Aerollneas Peruanas, Lînea Aéropostal Venezolana y Guest 
Aerovias. En otros casos, como los de Nigerian Airways, 
Philippine Airlines, Aero Transport! Italiani, Panair do 
Brasil y Ethiopian Airlines las investigaciones no han 
sido fructiferas.
Con todo, la informaciôn prestada por estos transpor­
tistas ha sido muy desigual, variando entre mâximos como los 
de Avianca, Aeroméxico, S.A.S y Cubana de Aviaciôn, y mini­
mes como los de T.W.A., British Airways, S.A.A. y Varig. Por
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ello, y atenlendose al caracter contradictorio que a menudo 
tenlan las fuentes, ha sido precise la consideraciôn siraul- 
tSnea de varias de ellas expresando con seguridad soleunen- 
te aquellas en que coincide la Informaciôn de mâs de dos 
fuentes. Los resultados obtenidos, que juzgamos de conside­
rable importancia en la historia del transporte aéreo no 
sôlo espanol sino mundial, se expresan en una doble vertien- 
te :
a) Un apéndice al capitulo donde se recoge toda la infor­
maciôn adquirida y se detalla segûn âreas geogrâficas, 
transportistas, llneas y frecuencias de servicios, com- 
pletada por una serie cartogrâfica que refleja la evo­
luciôn anual de esta red.
b) Las conclusiones que se obtienen a partir de la in­
vestigaciôn, expresadas en el presents capitulo se­
gûn la evoluciôn que ha experimentado la actividad de 
cada uno de los transportistas. El carâcter complejc 
de las fuentes nos ha inclinado a citar aquI en cada 
caso preciso el origen de la informaciôn base que se 
utiliza.
El tratamiento de corrientes de trâfico a nivel mun­
dial ha planteado también la problemâtica de su considera­
ciôn en âmbitos espaciales delimitados. Esta se ha hecho 
atendiendo ante todo a las caracterlsticas de la red de
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transporte aéreo espafiola y sobre todo a la situaciôn geo- 
grSflca del pals. La divisiÔn establecida tiene en cuenta 
dos grandes dominios:




- Norte de Africa
b) El âmbito intercontinental, que engloba a su vez las 
âreas:
- América del Norte
- América Central o Area del Caribe
- América del Sur
- Africa Subsahariana
- Prôximo Oriente
En esta delimitaciôn han existido problèmes concre- 
tos en regiones interinfluenciadas que se han resuelto;
1. Consideraciôn de la extensiôn del âmbito regional hasta 
el Norte del rio Senegal, teniendo en cuenza la situa- 
ciôn avanzada de las islas Canaries con respecto al con­
tinente africano, lo que no permite la aplicaciôn aqui 
del concepto Europa-Mediterrâneo de los estudios france-
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ses o britânicos.
2. La consideraciôn del Prôximo Oriente como âmbito inter­
continental en funciôn de la situaciôn occidental de Es- 
pafia con respecto a ella y atendiendo a la desvincula- 
ciôn de su red de la de âmbito mediterrâneo.
3. La inclusiôn de Egipto (El Cairo) entre las corrientes
er&VB.
del Prôximo Oriente y no^'las norteafricanas atendiendo 
a su vinculaciôn tradicional a las primeras y su inser- 
ciôn meramente temporal en las de Africa Oriental.
4. La incorporaciôn de las escalas centroceânicas se ha rea- 
lizado en las âreas respectivas en las que su integraciôn 
résulta mâs representative, asociando asi Azores a Améri­
ca del Norte y la isla de Sal a América del Sur.
5. Se ha considerado que el ârea norteamericana se compone 
exclusivamente de las corrientes de trâfico dirigidas 
hacia Canadâ y Estados Unidos, por contraposiciôn al 
ârea latinoamericana. Incluso se ha disociado normalmen- 
te de ella, cuando los datos lo han permitido, el centro 
de Miami que tradicionalmente queda vinculado por la red 
al ârea centroamericana.
6. Dentro del ârea sudamericana se desglosan dos corrientes; 
la andina, que engloba los palses comprendidos entre Ve-
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nezuela y Chile, y JLa Occidental, integrada por Brasil, 
Argentina, Uruguay y Paraguay. A la primera se asocian 
normalmente los centres de Curaçao, Barbados y Puerto 
Espafia por su integraciôn en las corrientes de trâfico 
de Caracas y Lima.
7. La escasisima relevancia de las corrientes asiâtica y 
pacifica no ha hecho necesaria la diferenciaciôn de este 
ârea que normalmente se trata en el conjunto interconti­
nental .
A diferencia del transporte interior, la consideraciôn 
en este capitulo de las frecuencias de trâfico ha sido prâc- 
ticamente eludida, atendiendo a que muchas de ellas han de 
ser tomadas con las réservas que se expresan en el apéndice. 
El desconocimiento, ademâs, de las aeronaves en explotaciôn 
en muchos casos nos ha inducido también a prescindir de ellas 
por cuanto su confrontaciôn podria senalar graves distorsio­
nes errôneas en cuanto a la importancia relativa de las 
llneas. Ello no nos ha permitido el anâlisis de una varia­
ble tan interesante como puede serlo el coeficiente de ocu- 
paciôn en la red internacional.
El tercer apartado del présente capitulo recoge, a 
modo de sintesis y conclusiôn del anterior, la evoluciôn 
de la red internacional de Madrid-Barajas segûn sus diver-
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1SOS âmbitos y la consideraciôn relativa de la importancia 
de Madrid en el âmbito del transporte internacional espaftol. 
Para el establecimiento de las grandes fases de evoluciôn 
se ha tenido en cuenta ante todo la red pero también la si­
tuaciôn politics y econômica del pals; en funciôn de ello 
se desglosan dos grandes perlodos separados por 1.960, afto 
que supone la introducciôn del reactor en el transporte aé­
reo mundial y también la puesta en marcha del Plan de Esta- 
bilizaciôn de 1.959 sobre la economia espafiola.
El paso final, cuarto apartado, lo constituye el anâ­
lisis de las estadîsticas de trâfico de Madrid-Barajas para 
establecer cuantitativamente la importancia relativa de las 
corrientes de trâfico generadas por el aeropuerto. El estu­
dio abarca el perlodo comprendido entre 1.965 y 1.977, deli­
mitaciôn realizada en funciôn de la informaciôn proporciona- 
da por la S.A.C. que sôlo puede considerarse suficientemen- 
te detallada a partir de aquél ano segûn los palses. El afio 
1. 977 , por su par+-e, es el ûltimo al que hemos podido accé­
der con anterioridad a la elaboraciôn de los datos; con res­
pecto a ésta hemos de sefialar que también, como el caso del 
trâfico interior,lia presentaciôn que hace la S.A.C. de sus 
datos ha debido ser profundamente reelaborada para obtener 
una informaciôn mâs sintética y sobre todo mâs adaptada a 
las necesidades de nuestro estudio que se centra solamente
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Ien torno a un aeropuerto y con una perspectlva histôrica 
de la que carece esta publicaciôn. Los datos referentes al 
trâfico por aeropuerto, finalmente sôlo aparecen desglosa- 
dos a partir de 1.968.
Creemos que el anâlisis de estos trece anos es alte­
rnante representative de las caracterlsticas del trâfico aé­
reo de Madrid-Barajas pues como se sehala en el primer apar­
tado de este capitulo, el perlodo parte de un raomento en que 
se puede considerar bien consolidado el transporte aéreo en 
todos los dominios, englobando en él tres fases de la evo­
luciôn en el transporte aéreo muy desvinculadas ya de las 
distorsiones que introducen los acontecimientos anteriores 
a 1.965 (fuerte crecimiento inicial, incidencia de las pri­
meras corrientes turisticas y del advenimiento del reactor); 
estas tres fases diferenciarlan la etapa consolidada de la 
Edad de Oro del transporte aéreo, el impacto de la crisis 
de 1.974 y finalmente la respuesta inicial a este impacto; 
lamentablemente pensamos que 1.977 no cierra esta ûltima fa- 
se teniendo en cuenta la prolongada recesiôn econômica que 
caractérisa aûn al mundo al iniciarse la década de los ochen- 
ta.
En relaciôn con los dos ûltimos apartados se ha tra- 
tado de establecer la incidencia relativa que una serie de 
factores destacados tirenen sobre las caracterlsticas de la
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red y el trâfico. En cada apartado se desglosan asi los que 
parecen mâs évidentes y son deducibles de las caracterlsti­
cas seftaladas. Este tratamiento es, no obstante, pensamos 
que parcial y que deberla aropliarse a otros sectores econô- 
micos y funciones de Madrid. El estado de elaboraciôn de 
los datos de base que hubiera sido preciso utilizar para 
ello nos ha inducido a abandonar de momento este propôsito 
con objeto de centrer sobre ello sucesivas investigaciones 
monogrâficas. Se apuntan en este sentido, pues, solamente 
unas directrices de trabajo que somos conscientes de que 
pueden ser ampliadas; en el caso preciso de esta investiga­
ciôn se ha prestado mâs atenciôn a aquépilas que, por su ela­
boraciôn mâs avanzada, resultaban mâs asequibles; a pesar 
de ello creemos que son para Madrid las mâs representatives.
El trâfico y la red del aeropuerto se han puesto asi 
en relaciôn con datos a nivel nacional sobre inversiones, tu* 
rismo, emigraciôn, residencia de extranjeros y coroercio ex­
terior. Con respecto a las inversiones se han utilizado como 
fuentes los datos proporcionados por los departamentos de 
inversiones extranjeras en Espafta y de inversiones espafto- 
las en el extranjero del Ministerio de Comercio; en el pri­
mer caso la serie se remonta al perlodo 1.960-1.978 y en 
el segundo a 1.96 3-1.978, expresados en peretas y por pro- 
cendencia o destino geogrâfico, pero no por empresas y so­
lamente las inversiones superiores al 50 % del capital; las
6 8 9
fuentes sobre emigraciôn se han centrado en torno a datos 
del Institute Espafiol de Emigraciôn para el période de 1.962-
1.974 en la emigraciôn por palses y para los afios 1.974 y
1.975 en el volumen de espaftoles residentes en el extranje­
ro; para datos anteriores nos hemos atenido a fuentes bi­
bliogrSf icas . Los datos de turismo tienen como fuente se­
ries por palses entre 1.964 y 1.975 del Institute Espafiol 
de Turismo. La residencia de extranjeros y el comercio ex­
terior se basan, finalmente, en datos del Institute Nacio­
nal de Estadistica.
Considerable valor en el anâlisis de las relaciones 
internacionales de Espafia, factor considerado en todo mo­
mento, tiene el Censo de Tratados Internacionales suscritos 
por Espafia, elaborado por el Ministerio de Asuntos Exterio­
res y con vigencia hasta el 21 de octubre de 1.975. Para in- 
formaciones posteriores asi como para par^iculares inciden- 
cias de la coyuntura polltica y econômica internacional se 
ha recurrido a la prensa y a anuarios, entre los que espe­
cial valor ha tenido el de la Encyclopaedia Britannica.
La conclusiôn final mâs significa*-iva que puede ex­
traerse de esta investigaciôn se considéra en un apartado 
final por su desvinculaciôn del resto de los factores y la 
particular incidencia que tiene sobre el transporte interna­
cional espafiol y mundial.
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III.l. ELEMENTOS PARA EL ESTUDIO COMPARADQ PE LA RED 
INTERNACIONAL ESPAÎÎOLA DE TRANSPORTE AEREO
III.1.1. EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL
III.1.1.1 Dlnâmlca histôrica del transporte aéreo Interna- 
clonal.
El transporte aéreo internacional reviste caracte- 
rlsticas y condiCionaunientps mxiy diferentes de los del 
transporte aéreo interior y de los de las restantes moda- 
lidades de transporte.
En Europa las relaciones internacionales han sido 
la base fundamental para el desarrollo del transporte aé­
reo, y a nivel mundial es en el Smbito internacional donde 
se ha producido la auténtica convulsiôn de los principios 
espaciales universalmente reconocidos hasta casi mediados 
de nuestro siglo.
La movilidad, la accesibilidad y la rapides confie- 
ren al aviôn no solo un principalîsimo papel como elemen- 
to de las relaciones humanas y econômicas mundiales sino 
ante todo un valor diplomStico, expresidn de la diversi- 
dad de nacionalidades, pueblos y razas que componen la 
Tierra.
Las empresas de transporte aéreo, por medio de su 
material volante y también de sus representaciones comer- 
ciales en tierra, se han convertido -como antes ocurriera
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con las empresas nayieras, pero ahora con una virulencia 
sin precedentes histdricos- en embajadores o représentan­
tes diplomâticos y econômicos del pals al que pertenecen, 
con toda una serie de implicaciones jurldicas, pollticas 
y econômicas, estas ultimas derivadas, ante todo, de su 
caracter de empresas coroerciales.
El aviôn -mSs aûn los colores que ostenta en su fu- 
selaje y cola- plasma mejor que nadie la diversidad poli­
tics del mundo, la orientaciôn de las relaciones técnicas, 
culturales, diplomSticas y comerciales de un pals y el p e ­
so de éste en el mundo actual.
En el âmbito internacional es donde mejor se aprecia 
la complejidad que caracteriza al sector del transporte 
aéreo; és^a dériva, no sôlo del elevado nûmero de fac- 
tores que inciden en él, sino,sobre todo, de la variedad 
de transportistas que existen y de todos los intereses eco- 
nômicos que entran en juego; conviene no olvidar que las 
empresas de transporte aéreo son organismos comerciales 
con fines lucrativos -para beneficio privado o estatal- 
y su jetas, por <-anto, al régimen de competencia.
El transporte aéreo tuvo una organizaciôn relativa- 
mente sencilla en sus principios, en relaciôn con una me- 
nor fragmentaciôn politics y la débil relevancia econômi-
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ba de la mayorIa_de los paîses del mundo a principios de, 
siglo. Los tërminos podrian simplificarse en este extre­
me; s61o volaban aquellos palses que tenîan dinero para 
adquirir aviones y mantener el servicio; el mundo esta- 
ba totalmente controlado, polltica y econômicamente, por 
un reducido nûmero de potencies con intereses marcadamen- 
te coloniales; a ellas, y a la necesidad de asegurar su 
presencia en todo el mundo, deben su nacimiento las redes 
intercontinentales de transporte aéreo. No es pura coinci- 
dencia que antes de la Segunda Guerra Mundial cuatro pal­
ses -Estados Unidos, Reino Unido, Alemania y Francia- con- 
centren lo esencial de la industrie aeronSutica de la épo- 
ca, controlen la mayor parte del capital de las empresas 
de transporte aéreo del mundo y que sus capitales politi- 
cas (Londres, Berlin, Paris) y econômicas (Nueva York) 
sean los centros de gravedad de las incipientes redes in­
ternacionales .
Aunque lo esencial de las directrices de las 
redes internacionales de transporte aéreo ya se esboza 
antes de la Segunda Guerra Mundial, después de ésta todo 
el sector expérimenta los cambios mSs transcentales. Los 
adelantos técnicos en materia de aeronSutica logrados du­
rante la guerra se incorporan al transporte aéreo civil 
y especialmente dos de ellos -el perfeccionamiento de los
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sistemas de comunicaciôn tierra-aire y el motor a reacciôn- 
transforman el âmbito de actuaciôn del aviôn y los concep- 
tos de tiempo y distancia.
La desraembraciôn de los imperios coloniales da orf- 
gen al nacimiento de un nûmero elevado de palses nuevos 
caracterizados casi todos ellos por la pervivencia de la 
influencia polltica y econômica de las antiguas metrôpolis 
en la mayorla de sus asuntos internes e internacionales..
La postguerra pone de manifiesto, por otro lado, el nuevo 
orden reinante en el mundo donde la confrontaciôn hegemô- 
nica de Estados Unidos y la Uniôn Soviêtica reduce a los 
palses europeos a un segundo piano por su peso especlfi- 
co en el mundo actual; se asiste, asimismo, a la eclosiôn 
en la dinâmica mundial de ciertos palses o regiones geo- 
grSficas cuya importancia gravita sobre factores econô- 
micos (Japôn, Australia, Canadâ, Sudâfrica, Brasil, Orien­
te Medio), demogrâficos (Argentina, India) o politicos (Sui­
za, Israel, Cuba); la transcendencia de estos paises es , 
a veces, anterior a la Gran Guerra, pero es después de ella 
cuando alcanza una resonancia universal -y no sôlo regio­
nal- que estâ , sin duda, en relaciôn con el transporte 
aéreo.
III.1.1.1.a.AAtecedenteë y consolidaciôn de una nueva mo- 
d a U d a d  de transporte.
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' No es nuestra IntenciÔn relatar aqui la historia ,
de la AviaciÔn, sino simplemente hilvanar del modo mSs 
râpido posible una serie de hitos y acontecimientos que 
explican la rSpida evoluciôn que ha experimentado el trans­
porte aéreo en poco mâs de medio siglo y que ayudan a com- 
prender las servidumbres de esta modalidad de transporte.
Por ello no nos detenemos con los hermanos Montgol­
fier ni con los Wright, ni con la ascensiôn cautiva de 
la Reina Maria Cristina, ni con la travesla de Blériot so­
bre el Canal de la Mancha, ni siquiera con Védrines, el 
triunfal vencedor , en 1.911, de la carrera Madrid-Parls 
(J 1.700 k m s .!); del perlodo que se extiende entre 1.903 
-histôrica fecha del vuelo de Kitty Hawk, el le de diciem- 
bre- y el comienzo de la Primera Guerra Mundial sôlo nos 
interesa destacar dos hechos: el aviôn ha sido utilizado 
por el transporte postal y han nacido un buen nûmero de 
las principales industries aeronSuticas actuales o de sus 
predecesoras, luego absorbidas: Bristol, Farnborough, de 
Havilland, Avro, Hawker, Short en el Reino Unido; Douglas, 
Me Donnell, Cessna en Estados Unidos; Bréguet en Francia; 
Hispano Suiza y Elizalde en Espana (88), algunas de las
(88). Empresa fundada en 1.92 3.
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cuales, como en ^1 caso de las espaholas, no tienen preci-. 
samente en el sector aeronSutico su principal rama de acti- 
vidad. En la vispera de la conflagraciôn mundial, Pré^vost 
ha conseguido ya una velocidad media de 203,850 kms./h. y 
Seguin ha logrado volar 1.021,200 kms. sin tocar el suelo, 
pero es durante la Primera Gran Guerra, cuando el aviôn 
pasa de ser medio de observaciôn a arma ofensiva y se po- 
nen de manifiesto dos de sus grandes cualidades: la rapi­
des y su facultad de salvar los accidentes fîsicos de la 
superficie. En 1.919 los représentantes aliados se trasla- 
dan ya por via aërea desde Londres a la Conferencia de Paz 
de Paris.
Después de 1.919 el mundo, y especialmente Europa 
y Estados Unidos, asisten a la difusiôn de una nueva mo­
dalidad de transporte, ante todo aprovechada por las ad- 
ministraciones postales que se encargan de subvencionar 
la creaciôn de llneas aéreas regulares que aprovechan el 
material excedente de la guerra.
Entre 1.919 y 1.92 3 aparecen en el escenario mundial 
grandes empresas transportistas; en el Reino Unido la "Bri­
tish Aerial Transport"; en Francia las "Lignes Aériennes 
Farman"; en Alemania la "Deutsche Luft Reederei"; en los 
Palses Bajos la "Koninklijke Luchtvaart Maatschappij" (K. 
L.M.); en Bélgioa-la "Société Belge d'Exploitation de la
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Nàvigation Aérienne" (S.A.B.E.N.A.). '
Mientras en Estados Unidos se piensa en la creaciôn
de una red interior de transporte aéreo, en Europa, donde
la extensiôn de los estados no justifies en principio este
tipo de red, empiezan a desarrollarse primero los servicios
postales internacionales y poco después los de pasajeros.
El 8 de febrero de 1.919 se inaugura un vuelo regular Paris-
«fr-s
Londres y dos dfas después iLondres-Bruselas y Londres-Ams- 
terdairt; de mornento el problems principal parece ser salvar 
el brazo de mar que sépara las Islas Britânicas del conti­
nente. En Alemania funcionô temporalmente un vuelo regular 
Berlîn-Weimar, luego ampliado a Hamburgo.
La euforia que acompaba al nacimiento del transporte 
aéreo de pasajeros lanza a los gobiernos y transportistas 
a la concepciôn de una serie de rutas intercontinentales 
demasiado ambiciosas para el estado de desarrollo de la 
aeronSutica en aquél entonces. Los mSs interesados en es­
tas redes son las potencies coloniales europeas que ven en 
el aviôn la posibilidad de acercamiento entre las metrôpo­
lis y las lejanas colonies. A pesar de que la mayorla de 
las llneas pensadas fracasan por su débil rentabilidad eco­
nômica y por la déficiente infraestructura en* aerôdromos 
y medios de comunicaciôn aeroterrestre, algunas marcan ya 
el trazado que quedaria fijado después de la Segunda Sran
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(Sierra: _ ,
Francia extiende su red hacia Africa teniendo como 
base de partida la ciudad de Toulouse y como meta Dakar, 
futura plataforma de lanzamiento de una posible llnea ha­
cia Amêrica del Sur. A la ciudad africana se llega siguien- 
do la Costa del Atlântico, con escalas en Espafta, Marrue- 
cos, Sahara Espafiol y Mauritania, o bien cruzando el Saha­
ra via Argel y Tombuctû. Otro ramai se extiende hacia Afri­
ca austral francesa; en 1.926 se alcanza Tananarive.
Los ingleses también ponen sus miras en Africa, pro- 
curando seguir el itinerario que marcan las colonias orien­
tales del Imperio: Londres-Francia-Italia-Egipto-SudSn-Ke- 
nya-Tanganika-El Cabo.
Bélgica traza un itinerario que une Bruselas con Leo­
poldville, sobrevolando el Sahara a la ida y el valle del 
Nilo al regreso.
También participan las potencies europeas en la crea­
ciôn de una red intercontinental hacia Oriente: los Paises 
Bajos tratan de asegurar una conexiôn Amsterdam-Batavia: 
los franceses vuelan hasta Indochina (Marsella-Beirut-Bag- 
dad-Saigôn-Hanoi); los ingleses, mâs favorecidos por la 
continuidad geogr&fica de sus colonias, vuelan desde Lon­
dres via Francia, Italia-y Grecia, hasta Karachi, La India,
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Rangoon y Singapore, utilizando El Cairo como importante ' 
escala. Por su parte, transportistas australianos prolon- 
gan la ruta britânica, enlazando Singapore con Sydney.
Estados Unidos no queda atrâs en los proyectos de 
creaciôn de grandes redes intercontinentales. En 1.9 27 na- 
ce la Pan American Airways que promueve el desarrollo del 
transporte aéreo en todo el continente; se piensa en volar 
desde la costa oriental de Estados Unidos a Europa uti­
lizando como plataformas la peninsula del Labrador, Groen- 
landia e Islandia, y llegar desde la costa occidental has­
ta China, Nueva Zelanda y Australia creando bases en las 
islas del Pacîfico y especialmente en Hawaii; existe la po­
sibilidad de alcanzar Africa del Sur via Brasil.
En la Uniôn Soviética, el proyecto mâs osado es la 
creaciôn de una llnea transiberiana (Moscû-Omsk-Novosibirsk- 
Krasnoiarsk-Irkutsk-Valdivostock) de 8.190 kms. de longi- 
tud.
Todo parece dispuesto para que se pueda ir a cual- 
quier parte del mundo volando; los mismos constructores 
han abandonado los prototipos militares y prestan gran 
atenciôn a la comodidad del viajero.
Desde 1.919 los continuos progresos en la técnica 
aeronâutica y, el desarrollo de una infraestructura terres-
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tre cada vez mâs d e n s ^ y  el perfeccionamiento de los sis-, 
temas de comunicaciôn tierra-aire permiten al hombre con- 
guistar distancias cada vez mâs grandes.
El primer objetivo que se pretende alcanzar es la 
travesla del Atlântico; el americano Read lo consigne en 
un hidroaviôn llegando a lîymouth el 31 de mayo de 1.919, 
con escalas en las Azores y Lisboa. Poco después, el 14 
de junio de 1.919 Alcock y Brown, a bordo de un bombarde- 
ro, vuelan sin escalas entre Terranova e Irlande.
En 1.924 très oficiales de la armada americana, Nel­
son, Wade y Smith, pilotando très Douglas, dan la vuelta 
compléta al mundo; salen de Los Angeles el 6 de abril para 
volver a la misma ciudad el 28 de septiembre, habiendo uti­
lizado como bases intermedias Seattle, Attu (Alaska), Tokyo, 
Shangai, Canton, Rangoon, Calcutta, Karachi, Bagdad, Estam- 
bul, Viena, Paris, Islandia, Groenlandia, Terranova, Nueva 
York y Chicago.
En 1.926 el éxito corresponde a los espaftoles :Ranôn 
Franco llega a Buenos Aires con el "Plus Ultra" y Gallarza 
y Lôriga vuelan hasta Manila.
Las marcas van siendo superadas. El 22 de mayo de • 
1.927 Lindberg vuela por pij_mera vez entre Nueva York y 
Paris sin escalas intermedias, pero hasta abril del afio
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siguiente no se consigne la primera travesla sin escalas 
en sentido Este-Oeste, aunque en un trayecto mucho mâs 
corto; Dublln-Terranova.
El hombre, en su conquista del aire, va dominando 
nuevos terrenos; desde 1.928 una llnea de la A.K.S. vuela 
entre Oakland (California) y Sydney, haciendo escalas en 
Honolulu y las islas Fidjii. Entre el 12 y el 14 de julio 
de 1.937 los rusos Gromov, Yumachev y Daniline realizan 
un recorrido en llnea recta de 10.148 kms. entre Moscû y 
San Jacinto (California), sobrevolando el Polo Norte.
Antes de 1.940 los progresos técnicos conseguidos 
son notables: la velocidad media es ya de 360 km./h., la 
autonomia media de vuelo se cifra en 2.400 Icms.; pero el 
mayor éxito lo constituye sin duda la creciente seguridad 
del aviôn. En 1.935 ha salido de los talleres americanos 
Douglas el DC-3, el prototipo del que se han fabricado 
mâs unidades en el mundo, muchas de ellas aûn en servicio 
en lineas regulares de pasajeros.
En 1.938 existen mâs de 22.000 aeronaves civiles 
matriculadas; el transporte aéreo postal es un éxito, el 
de pasajeros una realidad (mâs de 3 millones en 1.9 38) y 
ha nacido el de mercanclas. Este fenômeno atrae el interés 
de los geôgrafos por su trascendencia en el espacio y en
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1.938 se célébra en^ Paris el I Congreso de Geografia aërea.
Gran parte de los proyectos de redes intercontinen­
tales de la postguerra se han hecho realidad en la vispe­
ra del II Conflict©. En Estados Unidos el transporte aéreo 
de pasajeros se ha afianzado en la red interior gracias a 
la continuidad de los servicios, sus bajos precios y la 
economia del tiempo. Se han creado llneas regulares entre 
Europa y América del Norte y Sur, entre Estados Unidos y 
Asia Oriental, Australia y Nueva Zelanda, entre Europa y 
Africa y Asia. El progresivo increment© de la autonomia 
de los aviones comerciales permite que prScticamente se 
pueda dar la vuelta al mundo utilizando servicios regula­
res. Se puede volar sin escalas intermedias entre Europa 
y América del Norte y entre Africa y América del Sur; las 
colonias africanas estSn cada vez mâs cerca de las metrô­
polis europeas; el trayecto Londres-Melbourne solo reqâie- 
re cuatro escalas entre eunbas ciudades; dos escalas bastan 
para llegar desde Berlin a Tokyo, sobrevolando el territo- 
rio soviético.
El perlodo armamentista que precede a la Gran Guerra 
impulsa la investigaciôn y el desarrollo de nuevas conquis- 
tas tecnolôgicas aunque ya, no con fines pacificos; el 
aviôn, utilizado sobre todo para la observaciôn durante 
la I guerra, es ahora un arma ofensiva muy peligrosa por
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su movilidad y su precisiôn; se han conseguido grandes % 
progresos en el caropo del vuelo instrumental y ya antes 
de 1.94 0 el capitan Hollaman logra el primer aterrizaje 
automStico.
La evoluciôn lôgica que estâ experimentando el trans­
porte aéreo civil queda bruscamente paralizada por la Se­
gunda Guerra Mundial. La aviaciôn militar toma el relevo 
de una modalidad de transporte y de una industrie que pa- 
reclan especializarse en el estrechamiento de las relacio­
nes humanas; pero por desgracia es cierto que no puede ex- 
plicarse nada del transporte aéreo de la postguerra sin 
tener en cuenta los espectaculares progresos que registre 
la aviaciôn entre 1.9 39 y 1.945, fruto de la imperiosa ne­
cesidad de unos palses por hacerse con la victoria en el 
menor tiempo posible.
A las ventajas del aviôn ya conocidas desde 1.919 
-rapidez, movilidad- se suma ahora, gracias a los progre­
sos en la seguridad , la del transporte. No cabe duda de 
que fut el aviôn uno de los principales culpables de la 
universalizaciôn del conflict©. Sin el aviôn no se hubie- 
ra podido concebir tal como fue la guerra en el Pacific©, 
ni la continua presencia americana en Europa, ni los bom- 
bardeos de Londres ni los de Colonia, ni las masacres de 
Hiroshima y Nagasaki.
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, Los adelantos técnicos y en la infraestructura han i
sido realmente notables: entre 1.939 y 1.946 los aviones 
ganan 220 kms./h. en velocidad media, 1.200 kms. en auto­
nomie y mâs de 1.000 m. en altitud. Se perfeccionan los 
instrumentos de navegaciôn, aplicSndose el radar y la na- 
vegaciôn automStica; entran en servicio el cohete y el tur- 
borreactor. Paralelamente y en tierra, asistimos a la difu­
siôn de las ayudas a la navegaciôn, de las estaciones me- 
teorolôgicas y de aerôdromos en todo el mundo que, habiendo 
perdido su funciôn estratégica en la postguerra, pronto se- 
rân utilizados por la circulaciôn civil.
Al concluir las hostilidades existen très factores 
fundamentales a tener en cuenta para comprender el auge 
que desde ese moment© toma la aviaciôn comercial:
- la existencia de una cantidad ingente de material vo­
lante que, concluldas las hostilidades, no tenla nin- 
guna utilidad aparente. Sôlo en cinco aftos se hablan 
construido 675.000 aviones, entre los que ocupaban
un lugar de primer orden los destinados al transporte 
de fuerzas.
- las necesidades militares e inclus© civiles durante 
este perlodo impulsaron la fuerte demanda de ..un perso­
nal especializado en los diferentes sectores de la ae-
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ronSutica. Un elevado numéro de pilotes y técnicos 
sobre todo, que tenlan escasas posibilidades de rein- 
tegrarse en actividades civiles, quedaron asi en paro 
después de 1.945.
- la difusiôn del conflict© bélico por casi toda la su­
perficie de la tierra y la importancia estratégica con- 
cedida por los gobiernos a las ins^alaciones aeronâu- 
ticas favorecieron el desarrollo de una infraestructu- 
ra que, sin este fin, no habrla sido tan compléta, ni 
hubiera alcanzado la dispersiôn geogrâfica que adqui- 
riô, ni se hubiera llevado a cabo en tan poco tiempo.
Al mismo tiempo, y éste es el hecho primordial que 
explica la eclosiôn del transporte aéreo civil, la guerra 
determinô el reconocimiento universal de las ventajas del 
aviôn.
Material, personal, infraestructura e intereses eco- 
nômicos y politicos: todo estâ preparado para el desarrollo 
a gran escala del transporte aéreo civil que, en definitive, 
viene marcado por la recuperaciôn econômica que se inicia 
en el mundo desde los afios cincuenta, permitiendo el res- 
tablecimiento de los iqtercambios comerciales.
Los Estados Unidos se lanzan a la explotaciôn del mer- 
cado americano; los europeos reanudan su red colonial afri-
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cana; desde 1.946 ya vuelan sobre el Atlântico Norte less 
holandeses (K.L.M.), franceses (Air France), britânicos 
(B.O.A.C.) y escandinavos (S.A.S.); en 1.947 se suman los 
belgas (S.A.B.E.N.A.).
Por otro lado, la adaptaciôn de los descubrimientos 
militares a las necesidades civiles y nuevas conquistas téc­
nicas, permitieron notables mejoras en el material volante; 
el DC-3, transporte militar por excelencia para distancias 
cortas, se intégré con todos los honores en las flotas de 
las mâs importantes aerollneas del mundo; el DC-4 (1.947), 
el DC-7 (1.953) y el Loockhed G-1.049 Superconstellation 
(1.955) permiten la conquista de las largas distancias, 
imponiéndose en los vuelos transoceânicos, equipados a 
menudo -en a^enciÔn a la comodidad del pasajero- con lite- 
ras. La industria aeronâutica estadounidense sôlo encuen- 
tra competencia, de momento, en la producciôn britânica 
que lanza al mercado de la aviaciôn civil el motor de tur­
binas de gas: desde 1.94 9 vuela el De Havilland Cornet (reac- 
ciôn pura) y desde 1.950 el Vickers Viscount (turbopropul- 
siôn).
Grandes conquistas se llevan a cabo sobre todo en 
el campo de la distancia y la velocidad; en 1.946 haclan 
falta dos escalas intermedias para el recorrido Nueva York- 
Londres, en el que se invertian 17 h. 35 mn. por término
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medio mientras que ya en 1.954 se podîa volar entre es- , 
tas dos ciudades en 11 h. 45 mn. y sin ninguna escala. Al 
mismo tiempo crece la seguridad del transporte aéreo: la
O.A.C.I. sefiala importantes descensos en las tasas de mor- 
talidad de pasajeros y de accidentes (89).
Las estadisticas muestran profundos cambios en los 
componentes del transporte aéreo durante el perlodo 1.9 4 5- 
1.960 (90).
Entre estos dos aftos el volumen total de kilômetros 
volados por las aerollneas de los paises miembros de O.A.C.I 
se multiplicô por 5,2 pasando de 600 millones (1.945) a 
3.110 millones (1.960), en tanto que el nûmero de pasaje­
ros transportados se multiplied por 11,7 (de 9 millones a 
106 millones). Fuertes incrementos corresponden también al 
nûmero de pasajeros transportados por aviôn ( de 13 a 35) 
y al de kilômetros recorridos por pasajero ( de 880 kms. a
(89). La tasa de mortalIdad por cada 100 millones de pasa- 
jeros-km., descendiÔ de 1,32 a 0,72 para los pério­
des 1.945-53 y 1.954-58; la tasa de accidentes mor- 
tales por cada 100.000 horas de vuelo, descendiô de 
0,460 a 0,359 para los mismos periodos. Fuente: O.A. 
C.I.
(90). Sôlo paises miembros de O.A.C.I. Fuente para las es- 
tadisticas: O.A.C.I.
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Las tasas médias anuales de crecimiento del trans­
porte aéreo reflejan claramente un fuerte despegue de esta 
modalidad de transporte y una progresiva estabilizaciÔn en 
una tasa elevada (en torno al 10%) que serS la caracterls- 
tica constante hasta la década de los setenta (91).
III.1.1.1.b. La transformacién de los afios sesenta.
La deéada de los sesenta représenta, desde el punto 
de vista actual, la Edad de Oro del transporte aéreo civil, 
Su comienzo estâ marcado por la puesta en servicio, gene— 
ralizada y con éxito, del "jet", que seftala un hito en la 
historia de la aviaciôn comercial: el nacimiento de la "Era 
del Reactor".
En 1.958 entraba en servicio el Boeing 707-120 y en 
1.959 el Boeing 707-320, el Douglas DC-8-10 y el Convair 
Coronado 8 80, todos ellos aviones cuatrirreactores de mSs
(91). Tasas médias anuales de crecimiento del transporte
aéreo de pasajeros en los palses miembros de O.A.C.I 





*■ 40,7 % 
f 19,8 % 
t 9,3 %
7 0 9
de 100 plazas, velocidades médias superiores a los 900 j 
kms,/h. y amplio radio de acciôn (hasta 9 .200 kms.), lo- 
gros de la industria aeronSutica estadounidense.
En 1.960 la industria aeronâutica francesa, récupéra- 
da después de la guerra, consegula su mayor éxito con la 
puesta en servicio del Sud-Aviation "Caravelle III", pri­
mer birreactor con propulsiôn trasera para distancias cor- 
tas y médias.
Desde entonces y durante toda la década se producen 
apariciones de nuevos reactores o de versiones mejoradas: 
"Supercaravelle". En 1.964 se incorpora el primer triunfo 
de la industria aeronâutica britânica (92), el Trident-1, 
trirreactor para distancias médias y cortas con propulsiôn 
trasera. En 1.964 la casa Boeing lanza al mercado su pri­
mer reactor comercial para distancias cortas y médias, el 
727, aviôn que en sus dos versiones (727-100 y 727-200 apa- 
recido en 1.967) es aûn hoy el de mayor difusiôn en el mun­
do. Este mismo ano la British Aircraft Co. pone en servi-
(92). El "Comet", de fabricaciôn britânica, primer reactor 
comercial puesto en servicio, hubo de ser retirado 
del mercado ya que algunas de sus unidades se desin- 
tegraron en pleno vuelo. Al parecer la causa de estos 
accidentes fué la resistencia de los materiales con 
que estaba construida la carlinga de los aviones.
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cio el VC-10 , reactor para largas distancias. En 1.965
I
aparecen los birreactores Douglas DC-9-10 y Boeing 737- 
100. En 1.967 entra en el mercado el primer aviôn de gran i
capacidad (mâs de 200 plazas), el Douglas DC-8-63, versiÔn 
de fuselaje alargado del DC-8-50.
La entrada en servicio de estos reactores représen­
ta una convulsiôn en el conjunto de relaciones y estructu- i
ras ya establecidas en la actividad econômica mundial y 
en la de los mismos transportistas.
El "jet" favorece un mayor acercamiento en un mundo ’
en el que la prosperidad econômica intensified los inter- 
cambios; por otro lado, las nuevas ventajas que ofrece el 
reactor en cuanto a capacidad y velocidad incidirân pronto 
en la explotaciôn comercial de las redes, que ahora cuentan 
con aviones mâs rentables: pueden ser utilizados mâs inten- 
sivamente, con lo que se reduce su tiempo de estancia en 
tierra (93). i
j
El ajuste entre una demanda creciente y una oferta j
(93). Para el transportista, la rentabilidad del aviôn no 
estâ sôlo en funciôn de su consume o capacidad, si­
no también de la aptitud que ofrezca para estar el 
mayor tiempo posible en vuelo. La adaptabilidad de 
un aparato a diferentes llneas favorece una movilidad 
mayor y la reducciôn del nûmero de unidades de las 
flotas, con lo que las inversiones de los transportis­
tas son amortizadas mâs rapidamente. Un aviôn en vue­
lo es siempre mâs rentable que en tierra.
71 1
en buenas condiciones de explotaciôn trae consigo un aba-
I
ratamiento de tarifas que hace del aviôn un medio de trans­
porte cada vez mâs asequible a economies no tan privilégia- 
das. En relaciôn con ello, durante toda la década el trans­
porte aéreo civil mantiene elevadas tasas de crecimiento, 
favorecidas ademâs por la prosperidad econômica mundial:
11,1 % anual para el perlodo 1.960-65 y 12,5 % para el pé­
riode 1.965-70.
Paralelamente, la explotaciôn comercial del trans­
porte aéreo adquiere nuevas dimensiones y los principales 
protagonistes son sin duda las mismas companies aéreas.
Durante estos diez aftos ha proliferado el nûmero de 
transportistas; para los palses del Tercer Mundo, el pabe- 
llôn nacional pintado sobre la cola de una aeronave se ha 
convertido en simbolo de Independencia; poco importa en 
principio quién financie la nueva compafiia, ni su renta­
bilidad, ni la calidad de los servicios; el nacionalismo 
triunfante se plasma en una infinidad de nuevas companias 
de bandera que pronto tendrSn que aunar sus esfuerzos pa­
ra no ir a la quiebra (Air Afrique, East African Airways, 
etc... ) .
En los paises desarrollados la rentabilidad del 
transporte aéreo desencadena una febril competencia en-
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I
tre^transportistas; mientras desaparecen las diferencias 
entre las compaftlas regulares, uniformadas en cuanto a 
tarifas por la I.A.T.A., equilibradas todas en cuanto a 
confort y seguridad, dado el relativamente reducido mer­
cado de la industria aeronSutica, se acentûa la competencia 
de las compaftlas charter que van acaparando los mercados 
mSs concurridos (Europa Occidental, MediterrSneo, Atlân­
tico Norte). Limitada su libertad de acciÔn por normas 
internacionales (I.A.T.A.) y nacionales (proteccionismo 
a otros medios de transporte), los transportistas regula­
res buscan una salida en la creaciôn de filiales charter 
que proporcionen nuevas fuentes de ingresos.
Un fenômeno de transcendental importancia caracte­
riza, finalmente la nueva orientaciôn de la explotaciôn 
comercial de la red aérea mundial; a lo largo de esta dé­
cada las zonas turlsticas van desplazândo a los tradicio- 
nales centros de negocios como focos polarizadores de las 
principales corrientes de trâfico. Asi inician un inusi- 
tado desarrollo, sobre todo en el ârea de Mediterrâneo, 
determinados aeropuertos vinculados con regiones turlsti­
cas: Palma de Mallorca es, como veremos en sucesivos ca- 
pltulos, el ejemplo mâs caracterlstico; a él cabe sumar 
aeropuertos como Mâlaga (Costa del Sol), Alicante (Costa 
Blanca), Perpignan (Costa Brava), Niza (Costa Azul), Gé-
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nova (Riviera), Atenas (Islas del Egeo), etc...
Los nuevos condicionantes de la explotaciôn comer- 
cambfos
cial determinan profundos(en las estructuras tarifarias, 
que adquieren una extraordinaria complejidad. A finales 
de los aftos sesenta era posible volar en un servicio regu­
lar sobre el Atlântico Norte utilizando una amplia geuna 
de tarifas que tenlan en cuenta el confort (clase prime­
ra o econômica), la êpoca del afto (temporada alta o baja), 
las caracterîsticas del viaje (ida sôlo o Ida y vuelta), 
el tiempo de estancia en el lugar de destine (tarifas de 
excursiôn), el prototipo de aviôn utilizado (reactor o hé­
lice) , el viaje individual o en grupo, el "viaje en grupo 
todo incluîdo" (tarifa G.I.T.), la venta en bloque de 
pasajes a las a g e n d a s  (tarifas C.B.I.T.), etc...
El trâfico aéreo de Europa Occidental estâ presidido 
durante todo este perlodo por la supremacla de las redes 
internacionales de sus paises. La reducida extensiôn geo­
grâfica de las naciones europeas, el fraccionamiento po­
litico del continente, la presencia de la cultura y capi­
tales del Viejo Continente en el resto del mundo justifi- 
can este hecho.
Durante los aftos sesenta los transportes superfi- 
ciales, apoyados en una infraestructura generalmente bien
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acondicionada y en las reducidas distancias, dominan las 
coraunicaciones interiores de los palses europeos. Los 
trayectos que, por su longitud, son mâs atractivos para 
la implantaciôn de servicios aéreos corresponden casi siem­
pre a rutas internacionales. Entre éstas, las que unen a 
las capitales polîticas entre si o con los centros econô- 
micos mâs relevantes (Madrid-Paris, Londres-Frankfort,...) 
y las que eftlazan centros emisores (Londres, Glasgow, Es- 
tocolmo, Helsinki, Copenhague, Düsseldorf, Frankfort,...) 
y receptores de turismo (Mâlaga, Alicante, Palma, Niza,
...) son las que conocen durante este perlodo un mayor 
auge. Las redes interiores, en cambio, sôlo se afianzan, 
en una dura competencia con el ferrocarril, sobre los 
trayectos nacionales mâs alejados o los mâs concurridos 
(Londres-Glasgow, Parls-Niza, Madrid-Barcelona, Roma-Mi- 
lân), o bien aquellas rutas en las que el aviôn impone 
su indiscutible superemacîa en el terreno de la velocidad 
o comodidad; este es el caso generalmente de las comunica- 
ciones que requieren transbordos de medio de locomociôn 
durante el recorrido (Peninsula -Baléares y Canaries, Ita­
lia peninsular-Cerdefia y Sicilia, Francia continental-Côr- 
cega, Gran Bretafta-Irlanda del Norte).
En el campo de los vuelos intercontinentales el con­
junto de palses de Europa Occidental impone su supremacla
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mundial. Amparados en antiguas relaciones coloniales los * 
transportistas europeos extienden sus redes comerciales 
por Centro y Sudamêrica, Africa, Asia y Oceania; B.O.A.C. 
y British Caledonian (Reino Unido), Air France y Uniôn de 
Transports Aériens (Francia), Sabena (Bélgica), K.L.M. 
(Palses Bajos) e Iberia (Espafta) dominan estos mercados. 
Otros palses, basSndosé en nuevas y fructiferas relaciones 
extienden taunbién amplias redes intercontinentales que 
frecuentan sus compaftlas de bandera: Lufthansa (R.F. Ale-
mana), Alitalia (Italia), Swissair (Suiza), S.A.S. (Escan- 
dinavia).
Sin embargo es el turismo intraeuropeo, el auténti- 
co protagoniste del trâfico aéreo en el continente sobre 
todo a partir de 1.965. La nueva movilidad del habitante 
europeo relacionada con la elevaciôn de su nivel de vida 
y con las facilidades que le proporciona el aviôn tendrâ 
por resultado la fijaciôn de nuevos itinerarios que justi- 
fican su aflanzamiento durante el decenio siguiente no 
tanto por las ditancias geogrâficas cuanto por el crecien­
te nûmero de usuarios (94).
(94). A la creaciôn de servicios justificados por la re­
laciôn tiempo-distancia (Copenhague-Niza, Londres- 
Palma, Parls-Mâlaga) se suman, sobre todo a finales 
de los aftos sesenta, muchos servicios en los que una 
elevada demanda -parte de ella de gran exigencia en
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Pero_tal vez el dominio en el que mSs rSpida y fScil- 
mente se haya impuesto el aviôn ha sido el del AtlSntico 
Norte. La creciente importancla de les intereses estadou- 
nidenses en Europa, la intensificaciôn de las relaciones 
comerciales entre les dos continentes y los vinculos cul- 
turales que los unen son tal vez los factores que justifi- 
can los mâs de 7 millones de pasajeros que cruzaron s61o 
en el afio 1.970 el Atlântico Norte en uno y otro sentido, 
utllizando aviones de transportistas pertenecientes a
I.A.T.A. Un aho antes, 1.969, el 10% de los pasajeros del 
mundo O.A.C.I. que volaron, lo hicieron sobre esta ruta, 
en la que se transportô al mismo tiempo el 25,7 % de to- 
da la mercancla movilizada por via aérea en el mundo.
üniendo los dos polos econômicos del mundo occiden­
tal, la ruta del AtlSntico Norte se ha definido desde un 
principio como la mSs importante para la aviaciôn comer- 
cial. Durante los ahos sesenta, salvada la necesidad de 
escalas técnicas, queda establecido entre los dos conti­
nentes un autêntico puente aéreo que desplaza por complè­
te al barco; el transatlSntico, relegado a un papel secun-
la calidad del servicio- permite una rentable compe- 
tencia entre los medios de transporte superficiales 
y el aviôn; en otros casos este tipo de llneas se 
reafirmaTi incrementando notablemente sus frecuencias 
(Madrid-Alicante, Madrid-San SebastiSn).
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dario e impotente ante la competencia aérea opta por el 
viaje de placer.
Durante la década de los sesenta ocurre sobre la 
ruta del AtlSntico Norte todo lo que podia predecirse des­
de el final de la guerra. Aniquilada la competencia mari­
time, surge la competencia entre los transportistas aéreosi 
cuatro grandes empresas norteamericanas y mSs de diez eu- 
ropeas empiezan a librar, carentes de una polltica comuni- 
taria, una descomunal batalla por la captaciôn del clien­
te. Frente a ellas el transporte no regular aparece ademSs 
como un mortal enemigo.
Estados Unidos a un lado del AtlSntico y el Reino 
Unido, la Repûblica Federal Alemana y Francia al otro, 
aparecen a la cabezide estas relaciones. La complejidad 
de los servicios es en cambio mucho mSs acusada y dériva 
directamente del fraccionamiento politico de las naciones 
implicadas. Frente a la perfecta bipolarizaciôn norteame- 
ricana para este trSfico, en la que los aeropuertos de 
Nueva York y Montreal representan casi la exclusive, se 
alza del desmembramienzo de centros europeos; las rutas 
que parten de casi todas las capitales del Viejo Continen­
te (Madrid, Lisboa, Roma, Atenas, Paris, Londres, Bruse- 
las, Amsterdam, Dublin, Copenhague) y de algunos centros 
régionales de primer orden (Barcelona, MilSn, Frankfort,
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Zurich, Glasgow,.,.) convergen en aquellas dos ciudades 
norteamericanas que a su vez canalizan, mediante su trS­
fico interior y sus transportistas nacionales, el trSfi­
co hacia el resto de las ciudades de Estados Unidos y Ca- 
nadS.
Durante esta década se producen cambios en las ca- 
racterîsticas de esta ruta: como corresponde a la de mayor 
prestigio, es en ella donde primero se introducen los reac- 
tores (mayor velocidad, menor duraciôn del recorrido, mayor 
capacidad ofrecida, mSs comodidad para el viajero); en 
ella también empezaron a funcionar los primeros vuelos 
de transporte exclusivo de carga: en 1.970, 14 de las 22 
aerolîneas regulares que sobrevolaban el AtlSntico Norte 
hicieron servicios especificos de este tipo; aumentaron 
sensiblemente las frecuencias y los destinos servidos; 
al mismo tiempo variaban las caracterlsticas del pasaje: 
segûn encuestas realizadas por la Port of New York Autho­
rity en el aeropuerto de Nueva York/Kennedy, el nOmero de 
viajeros residentes en Estados Unidos que se desplazaba 
a Europa por motivos de negocios se redujo del 23 % (1.963- 
64) al 20 % (1.968-69), en tanto que los residentes euro­
peos que viajaban al continente aroericano por el mismo 
motivo se incrementaron del 31 % al 46 % para los mismos 
aftos. Estos datos, de los que carecemos de una informaciôn
71 9
mâs profunda gue permita asegurarlo rotundamente, coinci-i 
den con la creciente apariciôn del turismo norteamericano 
en Europa y con la apertura de nuevos destinos tan rele­
vantes como Mâlaga y Niza.
También durante estos afios asistimos a la expansiôn 
desorbitada del transporte aéreo en los paîses del Tercer 
Mundo para la mayor parte de los cuales este medio de trans­
porte constituye una auténtica revoluciôn gue, bruscamen- 
te, pone en contacte economîas atrasadas -incluso primi- 
tivas- con todos los adelantos del siglo XX.
Un gran nûmero de nuevos transportistas, que surgen 
de la explosiôn de los nacionalismos y de capitales ex- 
tranjeros (95) , contribuyen a densificar la red mundial 
de transporte aéreo. La mayor parte de ellos explotan 
una reducida red internacional que se basa mâs en el pres­
tigio que en la rentabilidad, y junto a ella una red in-
(95). Es muy frecuente que con la independencia de un nue- 
vo pals, el transportista aéreo de la antigua metrô- 
poli financie la creaciôn de una empresa -filial en 
principio- encargada de explotar la red interior y 
que trabaja en asociaciôn con ella en los recorridos 
internacionales. Un ejemplo caracteristico es el de 
las Llneas Aéreas de Guinea Ecuatorial (L.A.G.E.), 
que explota con antiguos aviones de Iberia servicios 
régionales en Africa Ecuatorial (Malabo-Bata y Mala- 
bo-Duala); el 31-12-1.974 Iberia poseîa el 49 % del 
capital--de esta empresa.
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terior mucho mâs justificada.
Para estos palses el aviôn represents un acercamien- 
to a los centros econômicos mundiales y sobre todo a la ime- 
trôpoli con la gue, generalmente quedan vinculados después 
de la independencia, por estrechos lazos comerciales, fi­
nancières y culturales. La rapidez del aviôn permite man— 
tener fScilmente estos lazos a pesar de la distancia; ejem- 
plos como los de los servicios México-Madrid (Aeroméxico) , 
Argel-Paris (Air Algérie), Colombo-Londres (Air Ceylon), 
Tananarive-Parls (Air Madagascar), Blantyre-Londres (Air 
Malawi), Kinshasa-Bruselas (Air Zaire), Barbados-Londres 
(BWIA), La Habana-Madrid (Cubana de Aviaciôn), 6 Djakarta- 
Amsterdam (Garuda), son caracterlsticos.
La transformaciÔn que experiments el transporte aé­
reo a lo largo de esta época tiene una amplia repercusiôn 
en uno de los elementos de su infraestructura: el aeropuer­
to .
Durante estos ahos las instalaciones terminales del 
transporte aéreo adquieren una nueva dimensiôn. El aero­
puerto pierde valor relativo como punto de ruptura de car­
ga y empieza a tener entidad por si mismo y como centro 
revitalizador de la regiôn o ciudad a la gue sirve.
En los afios sesenta, y como consecuencia de la expan-
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siôn del trâfico aéreo, aparecen los "macroaeropuertos”, 
cuya extensiôn superficial y la complejidad de sus insta­
laciones y servicios le confieren un nuevo papel en el 
conjunto urbano en el que se integran. El aeropuerto, ade­
mSs de ser una funciôn urbana, tiene ahora sus proplas fun- 
ciones: es centro de comunicaciones extrarregionales, cen­
tro comercial, centro industrial, centro de servicios, cen­
tro de distracciones y sobre todo, un nuevo factor que in­
terviens decisivamente en la modelaciôn de la fisionomia 
urbana.
En 1.969, ocho aeropuertos (96) sobrepasan ya un 
movimiento anual de mSs de diez millones de pasajeros, 
y doce, los seis millones de pasajeros (97); un dato sig-
(96). Eran estos, segûn I.T.A.: Chicago/O'Hare (31.443.218 
pas.); Los Angeles/International (21.310.068 pas.); 
New York/Kennedy (19.507.694 pas.); Atlanta/Munici­
pal (15.513.069 pas.); San Francisco/International 
(14.472.964 pas.); londres/Heathrow (14.318.560 pas.); 
New York/La Guardia (11.7 36.38 3 pas.) y Miami/Inter­
national (10.562.768 pas.).
(97). Washington/National, Dallas/Love Field, Soston/Logan, 
Paris/Orly, Frankfurt/Rhein Main, Tokyo/Internatio­
nal, Detroit/Metropolitan y New York/Newark, con mâs 
de 7 millones de pasajeros; y Denver/Stapleton, Phi­
ladelphia/International, Osaka/Itami y Roma/Fiumicino- 
Ciampino, con mâs de 6 millones de pasajeros. Fuente:
I.T.A.
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pificativo: nueve de los diez aeropuertos mâs concurridos^ 
del mundo Servian a ciudades estadounidenses.
Estos veinte "macroaeropuertos" determinan las zo­
nas de confluencia de las principales corrientes de trâfi- 
co aéreo en el mundo:
- la red interior estadounidense tiene como plaças gi- 
ratorias en el centro del pals a los aeropuertos de 
Chicago-O^Hare, Atlanta-Municipal, Dallas-Love Field, 
Detroit-Metropolitan y Denver-Stapleton Field.
- en la costa occidental, esta red converge en los ae­
ropuertos de Los Angeles-International y San Francis­
co-International que al mismo tiempo canalizan el trâ- 
fico proceden de Asia y Pacifico.
- en la costa oriental el trâfico converge sobre todo 
en Nueva York (Kennedy, La Guardia, Newark); a estos 
très aeropuertos se suman Washington-National, Bos- 
ton-Logan y Philadelphia-International. Kennedy y 
Boston encauzan el trâfico hacia europa, Africa y el 
PrÔximo Oriente.
- en el sur del pals, Miami-International es base de 
partida para las redes centro y sudamericanas.
- en Europa, Londres-Heathrow, Paris-Orly, Frankfurt-
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Rhein/Main y Roma (Fiumicino-Ciampino) son los cen­
tros fundamentales.
- en Asia, finalmente, Tokyo-International y Osaka- 
Itami.
III.1.1.I.e. La década de los setenta y la crisis.
El desarrollo experimentado por el transporte aé­
reo durante los afios 1.960-70 se interrumpe a principles 
de la siguiente década en la que se inicia una crisis en 
todo el sector gue se traduce en un sensible descenso de 
las tasas de crecimiento, particularmente notable en dos 
périodes: las campafias 1.969-70 y 1.970-71 y las campa- 
fias 1.973-74 y 1.974-75.
Las causas que determinan esta crisis tienen en 
gran parte su origen en los principles mismos en los que 
se basé durante el perlodo 1.96 0-70 el auge de esta moda- 
lidad de transporte. Entre ellas, dos actûan de una ma- 
nera mâs inmediata:
1) La_apariçi6n_de_lgs_avignes_de_gran_çapaçidad.
El nacimiento de los afios setenta marca también el 
principio de una nueva etapa en la historia de la avia­
ciôn comercial: "La Era de los aviones de gran capacidad".
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anunciada ya en 1.967 con el Douglas DC-8-63, aparato 
que no consiguiô, sin embargo, el éxito esperado.
El dia 22 de Enero de 1.970 entraba en servicio 
en la ruta de Pan American Nueva York-Londres el primer 
Boeing 747 -popularmente conocido como Jumbo Jet- aviÔn 
de caracterlsticas técnicas semejantes a las de los reac- 
tores en circulaciôn, pero con una capacidad sensiblemen­
te superior: 490 pasajeros.
El Boeing 74 7 y los jumbos que entraron en servi­
cio el ano siguiente -Douglas DC-10 para 350pasajeros y 
Loockheed Tristar 1011 para 4 00 pasajeros- eran fruto 
de los adelantos de la industrie aeronSutica estadouni­
dense y fueron lanzados al mercado en el momento que pa- 
recla mâs apropiado; cuando las tasas de crecimiento del 
transporte aéreo y la diversificaciôn de su clientele 
pareclan imprimirle un caracter de transporte de masas.
La decisiôn sin embargo no fue oportuna ya que el apa- 
rente afianzamiento de la aviaciôn comercial no estaba 
aûn consolidado y su soporte fundamental lo constitute 
un relativamente bien equilibrado ajuste entre oferta 
y demanda que a su vez permitîa una adecuada rentabili­
dad para el transportista y por lo tanto precios asequi- 
bles para el usuario.
Los Jumbos - el Boeing 74 7 sobre todo- se convir-
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tieron pronto en un objeto de pres*-igio para los trans­
portistas y en un nuevo môvil de competencia que, como 
ocurrio ya con los primeros reactores, se plasmô ante 
todo en la ruta del AtlSntico Norte donde empezaban a 
equilibrarse los esfuerzos de la competencia entre los 
transportistas regulares. Para las empresas comerciales 
-la mayorla de las cuales hicieron pedidos de estos pro- 
totipos rauy por encima de sus auténticas necesidades (98)
(98). Se puede sefialar, a este respecto, el ejemplo de 
la compafila Iberia que introdujo el 1 de enero de
1.971 el Boeing 747 en su servicio IB Madrid-Nueva 
York.
Hasta esta fecha Iberia operaba en esta ruta con 
dos frecuencias diarias con DC-8-63 y un coeficien- 
te medio anual de ocupaciôn del 42,9 %.
Durante el afio 1.971 el numéro de frecuencias 
semanales descendis de 14 a 13, seis operadas con 
DC-8-63 y siete con Boeing 747, obteniéndose un coe- 
ficiente medio de ocupaciôn del 38,7 %.
Teniendo en cuenta la débil rentabilidad deriva- 
da del coeficiente de ocupaciôn, el mantenimiento 
-por prestigio- de un doble servicio diario Ma- 
drid-Nueva York se revelaba ya en 1.970 poco expli­
cable. La situaciôn se agravô el afio siguiente cuan­
do, con casi el mismo nûmero de frecuencias, se in- 
crementÔ el nûmero de plazas ofrecidas: el incre- 
mento en el nûmero de pasajeros transportados (de 
103.075 en 1.970 a 154.581 en 1.971) no absorbiô 
con mucho, el incremento de la oferta de plazas.
Asi pues, no obteniendo ya con DC-8-63 una ren­
tabilidad elevada, la incorporaciôn -también por 
prestigio- del Boeing 747 era no sôlo innecesaria 
sino contraproducente. Y en esta forma Iberia ha- 
bîa adquirido ya très unidades de este prototipo 
a las que posteriormente se sumarân otros 5 DC-10.
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el desembojLso que suponîa la adquisiciôn de estos aviones
(99) debla hacerse.cuando aûn no se habîa araortizado la re- 
novaciôn de flotas iniciada la pasada década.
La proliferaciôn en el mercado de los Jumbos (100) 
-muchos de los cuales entraron en servicio en rutas de 
prestigio mSs que en rutas de elevado coeficiente de ocu­
paciôn- disparÔ la oferta de plazas, provocando un nota­
ble descenso en la rentabilidad de la explotaciôn comer­
cial no sôlo de la mayorla de las llneas en que se intro- 
dujeron estos aviones sino teunbién en la rentabilidad de
(99). El precio de un Boeing 747 del prototipo de los que 
operan actualmente en Iberia era, en 1.970, de 1.583 
millones de pesetas.
(100),Como dato indicativo ofreceraos el nûmero de "jumbos" 
que figuraban en las flotas de algunas de las mâs 
importantes compafilas aéreas del mundo en octubre 
de 1.975:
Air France: 16 B 747; British Airways: 17 B 747 y 
6 L 1011; Air Canada: 6 B 747 y 12 L 1011; American 
Airlines: 12 B 747 y 25 DC-10; Delta Air Lines; 3
B 747 y 18 L 1011; Eastern Air Lines; 30 L 1011; Pan
American: 33 B 747; TWA; 16 B 747 y 25 L 1011; United
Airlines: 18 B 747 y 30 DC-10; Japan Air Lines: 25
B 747.
En Europa, ademâs de las aerolîneas ya menciona- 
das, poselan aviones de gran capacidad: Aer Lingus, 
Alitalia, Lufthansa, Iberia, KLM, Olympic Airways, 
Sabena, SAS, Swissair, TAP y UTA.
Fuente; Interavia 10-1.975.
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otras llneas (101). Este descenso y la necesidad de compen­
sai el coste de la renovaciÔn de las flotas, obligé a los 
transportistas a un alza de tarifas que si bien sôlo fué 
relative con respecto general al alza de precios, contra- 
jo la demanda.
2) La_Çrisis_del_petrÔleg.
La paraiizaciôn de la actividad econômica mundial 
que se hace sensible desde 1.974 como consecuencia de la 
"crisis del petrôleo" (102), afectô gravemente al trans-
(101). La incorporaciôn en las redes comerciales del B 747 
y de otros Jumbos provocô una reestructuraciôn que 
afectô mâs que a las frecuencias de los servicios,
a las aeronaves utilizadas en ellos. Los aviones 
desplazados en sus rutas por los Jumbos fueron in- 
troducidos en otros servicios donde operaban en mu- 
chas ocasiones aeronaves de menor capacidad. Asî, 
la incorporaciôn en Iberia del B 747 y posteriormen- 
te del DC-10, desplazô temporalmente al DC-8-63 a . 
las rutas del Atlântico Sur y Africa, servidas has­
ta entonces con DC-8, y a éste a rutas europeas e 
interiores operadas con aviones mucho mâs pequefios 
(Caravelle, DC-9).
(102). Desde la guerra del Kippur, el precio del petrôleo 
se viô sometido a un alza continuada: los palses 
intégrantes de la O.P.E.P. acordaron subidas del
17 % (reuniôn de octubre de 1.973 en Kuwait), 100 % 
(diciembre de 1.973 en Viena) y nuevas subidas en 
diciembre de 1.974 (Viena) y septiembre de 1.975 
(Viena).
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porte aéreo provocando una niueva contracciôn de la demanq 
da sôbre todo en los palses mâs desarrollados, principa­
les clientes del aviôn, y entre ellos en dos de los "co- 
losos del aire": Los Estados Unidos y Gran Bretana, que 
temporalmente dejaron de recibir surainistros de petrôleo 
procédante de paîses ârabes. La actividad turlstica, por 
su parte, acusô las consecuencias de la inflaciôn résul­
tante, reduciendo notablemente su demanda.
El aumento del precio del carburante -cuyo valor se 
triplicô en sôlo unos meses- perjudicô, mâs que a ningûn 
otro, al transporte aéreo y fue responsable del estable- 
cimiento de un cîrculo cerrado en el que el incremento 
de los costes de explotaciôn obligaba a los transportis­
tas a un alza continuada de tarifas, provocando con ello 
nuevas contracciones de la demanda que incidian a su vez 
en la rentabilidad negative de un nûmero creciente de ser­
vicios aéreos.
Significatives a este respecto son los exâmenes 
de la coyuntura que hace Iberia en sus ejercicios econô­
micos de este perîodo, reflejando el malestar general 
que sienten casi todos los transportistas regulares del 
mundo;
"Al iniciarse el nuevo Ejercicio de IBERIA el le
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d k  noviembre de 1^73, estaba ya planteada la grave crisis 
energêtica mundial, cuyos efectos inciden de manera muy 
directa en el transporte aéreo... el aumento del precio 
de los crudos repercute en los costes directos de la ex­
plotaciôn. .. los problemas de abastecimiento pueden for- 
zar la reducciôn de los vuelos con efectos negatives en 
la productividad.,. afectarâ también al transporte aéreo 
la repercusiôn del encarecimiento del combustible en el 
sector de la industria que se traducirâ en un aumento de 
precio de los productos y servicios, lo que a su vez in- 
fluirS en dos corrientes de trâfico vitales para la Empre­
sa , como son el turismo y los trabajadores residentes en 
el extranjero... el Ejercicio 1.973/1.974 se présenta, 
sin duda, como uno de los mâs diflciles de la historia 
de la Compaflla". (103).
"Es indiscutible la crisis del sector y con una 
gravedad que nunca se pudo softar... no se pos oculta que 
tanto las transacciones comerciales como la renta indivi­
dual de los usuarios (del transporte aéreo) se han visto
(103). IBERIA, Llneas Aéreas Internacionales de Espafia 
Memoria del ejercicio 1.973-74. pp. 57.
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seriamente afectados por el aumento de los costes energë-' 
ticos y en especial, por la disminuciôn o recesiôn sufrl- 
da por la mayorla de los palses industrializados. Los in- 
gentes efectivos que la industria del Transporte aéreo comi- 
porta han supuesto, de hecho, dificultades para reaccionar 
con la rapidez deseada ante esta recesiôn. Por todo ello, 
los pequefios indices de crecimiento en actividad obser- 
vados en los ûltimos afios han invadido todas las previsio- 
nes sobre las que se habîa planificado la expansiôn de la 
industria, las cuales, aun partiendo de supuestos vSlidos, 
se han visto adversamente afectadas por la subida del 
combustible y por la situaciôn econômica mundial". (104).
A estos dos factores se suman, también durante este 
principio de la década de los setenta, otros que contri­
buyen a acentuar la crisis del sector:
3) La_inestabilidad_monetaria patente desde finales del 
decenio pasado se traduce en la devaluaciôn del dôlar y 
de la libra esterlina, situaciôn que afecta al transpor­
te aéreo en una triple vertiente:
a) La mayor parte de la recaudaciôn de las empresas de
(104). IBERIA, Lîneas Aéreas Internacionales de Espafia. 
Memoria-del ejercicio 1.974-75. pp. 59.
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transporte aéreo se efectûa en estas dos monedas, por 
lo que su devaluaciôn représenta para ellas elevadas 
pérdidas.
b) La inestabilidad monetaria supone una rccesiôn en 
los medios econômicos que détermina incertidumbre y 
en definitive recesiôn en la clientele.
c) Los costes de explotaciôn quedan sometidos a un conti­
nue proceso inflaccionario en el que inciden no sôlo 
los nuevos precios del combustible sino también el 
encarecimiento de los costes del personal, de las ta­
sas aeroportuarias y de las tasas por los servicios
a la navegaciôn, factores de suma importancia tenien­
do en cuenta el estrecho margen de bénéficie en el 
que se mueve la explotaciôn econômica de la mayor par­
te de las empresas.
4) ta_SÊSUCi53§Ô_Slêl_trâDSEQC£e_âiEê2 sufre un fuerte im- 
pacto negative como consecuencia de la multiplicaciôn de 
actos de piraterla aérea, modalidad de terrorisme carac- 
terlstica de estos aftos y que contribuye a dar al trans­
porte aéreo -sobre todo en determinados ambiantes y âreas 
geogrâficas- una imagen de inseguridad con la que hablan 
acabado hacia tiempo los adelantos técnicos.
Aunque el secuestro de aviones en vuelo se hace
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frecuente a finales de los aftos sesenta con el desvIo de i 
aeronaves comerciales estadounidenses hacia Cuba, este ti­
po de actos adquiere nuevas dimensiones y consecuencias 
después del conflicto de Octubre de 1.973 en Oriente Me­
dio :
"Ciertos movimientos politicos estiman que los aten- 
tados contra el transporte aéreo es el medio mâs râpido 
y eficaz para atraer la atenciôn del mundo con el fin de 
que sean consideradas y reconocidas sus aspiraciones, que 
estiman légitimas...Para estos grupos, los aviones de trans­
porte son el objetivo preferido y fâcil de alcanzar, pues- 
to que ofrece la ventaja de su movilidad, y la amenaza de 
provocar un accidente que pudiera ser la causa de vlcti- 
mas inocentes es suficiente para hacer desistir a las au- 
toridades de emplear la fuerza como medio de defensa".
(105).
La oleada de atentados contra el transporte aéreo 
no queda monopolizada por el aviôn ya que pronto se ex- 
tiende al aeropuerto y a las oficinas comerciales de la 
empresa que, al igual que las embajadas, se han conver-
(105). INTERAVIA. "La seguridad en la aviaciôn civil". 
2-1.975. pp. 131.
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,tido en auténticos slmbolos nacionales (106). ,
La necesidad de crear sistemas de control para evi- 
tar estos actos terrorlstas incrementaron de nuevo los 
costes de explotaciôn; por otro lado, la puesta en servi­
cio de estas medidas preventivas -que retrasaban las for- 
malidades en tierra y predisponlan al pasajero a tensio- 
nes nerviosas- perjudicaron considerablemente la comodi­
dad del transporte aéreo y su rapidez, sobre todo en aque- 
llos servicios en los que competîa con mayor dificultad 
con los transportes superficiales, es decir, en las dis- 
tancias médias y cortas.
5) La_saturaçiÔn de los aeropuertos y de las vlas aéreas, 
cuyo desarrollo no ha podido seguir al del transporte aé­
reo durante la anterior década, se muestra en los aftos 
setenta como un elemento perturbador para un adecuado 
funcionamiento dèl trâfico aéreo.
La evoluciôn de la técnica aeronâutica y de las ta­
sas de crecimiento del transporte aéreo de pasajeros tie-
(106). Recuérdense los asaltos a que se vieron sometidos 
los consulados y embajadas de Espafia y las delega- 
ciones comerciales de Iberia en toda Europa a raiz 
de los sucesos de octubre de 1.975.
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jien que enfrentarse asl, desde finales de la pasada dé- , 
cada ya, a una infraestructura inadecuada e insuficiente. 
La mayorla de las terminales de los aeropuertos han que- 
dado pequeftas para el volumen de pasajeros que por ellas 
tiene que circular; los aeropuertos, por su parte, situa- 
dos , en un principio, en lugares cercanos a los nûcleos 
urbanos, pero despejados, han visto crecer a la ciudad 
hacia ellos y en torno a ellos; fSbricas, servicios au- 
xiliares, y mano de obra que précisa viviendas se ven 
atraildos por su creciente y febril actividad, creando 
con ello la congestion de sus accesos; esta misma pobla- 
ciôn atraîda por el aeropuerto, una vez asentada en su 
entorno, se vuelve contra él, contra su actividad y sus 
ruîdos, y exige nuevas medidas de seguridad que se tra- 
ducen en nuevos accesos aéreos al aeropuerto -generalmen­
te mâs peligrosos que los anteriores- e incluso en inte- 
rrupciones parciales -durante la noche- de su actividad. 
Por otro lado los espacios aéreos de espera en la proxi- 
midad de los aeropuertos no pueden absorber todos los 
aviones que aguardan turno para aterrizar y las aerovias 
sufren problemas de congestiÔn; los mârgenes de seguridad 
que separan a los aviones se ven reducidos en la proxi- 
midad de las terminales aéreas y los equipos de tierra 
son a menudo ya insuficientes para atender este trâfico 
creciente; la tensiôn se plasma en graves conflictos la-
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iborales protagonizados por los controladores aéreos que
I
dan pie a una nueva imagen de inseguridad.
Asl pues, mientras en la pasada década la puesta 
en servicio del reactor s61o requiriô el alargamiento 
y reforzamiento de las pistas de aeropuertos relativamen­
te recién estrenados, en la década presente se suman fren­
te a aeropuertos ya antiguos, volûmenes de pasajeros y 
mercancias muy superiores y nuevos aviones que no s61o 
exigen modificaciones en las pistas sino también -dado 
su volumen- en las éreas de estacionamiento y -dada su 
capacidad- en las terminales, que han de adaptarse ahora 
a atender en horas puntas volûmenes de carga dos o très 
veces superiores a los de antes (10 7).
Todos estos factores se suman de nuevo para encare- 
cer los costes de explotaciôn de las empresas sobre los 
que recaen en buena medida -mediante el incremento de 
las tasas aeroportuarias y de las ayudas a la navegaciôn-
(107). La salida simultânea de très Boeings 747, aûn es- 
tando separados por los mârgenes de seguridad pa­
ra el despegue, puede concentrer en pocos minutes 
a casi 1.500 personas en los contrôles de policîa 
y seguridad de un aeropuerto.
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'Los gastos de majora y adaptaciôn de la infraestructura.,
Entretanto estas majoras se llevan a cabo, los re- 
trasos que origina la saturaciôn de los aeropuertos y dèl 
espacio aéreo perjudican notablemente la rapidez que ca- 
racteriza al aviôn y vuelven a ponerle en situaciôn difl- 
cil ante sus competidores superficiales. Actualmente pues, 
no sôlo cabe hablar de "embotellamiento" en los accesos 
terrestres al aeropuerto, sino teunbién en las terminales 
y aûn mâs, -lo que puede ser extremadamente peligroso- 
en el mismo espacio aéreo.
6) Lfa_CCê2iÊDtê_2QffipetÊD£iô entre los transportistas teun- 
poco ha beneficiado al transporte aéreo, aunque en muchos 
casos si al cliente. El afianzamiento en el mercado de 
fuertes empresas de vuelos a demanda de reconocida sol- 
vencia y seguridad (108), ha agudizado la tradicional 
rivalidad entre transportistas regulares y no regulares, 
lanzando a estos ûltimos a nuevas inversiones para la
(108). La inseguridad que caracterizô durante varias dé- 
cadas al transporte aéreo no regular, que general­
mente utilizaba aviones ya desechados por trans­
portistas regulares, desaparece en gran parte en 
los aftos setenta en que las empresas "charter" mâs 
poderosas pueden adquirir "de primera mano" los 
aviones mâs modernos gracias a los elevados béné­
ficies que obtienen.
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creaciôn filiales "charter" y a una nueva competencia 
entre ellos mismos que ha desencadenado nuevas diversifi- 
caciones de las estructuras tarifarias (109).
Analizados los factores, pueden establecerse como desen- 
cadenantes de la crisis que atraviesa el sector del trans­
porte aéreo:
1. El fuerte y continuado incremento que han registrado 
los costes de explotaciôn motivado por los gastos de- 
rivados de la renovaciôn de las flotas, el aumento del 
precio del combustible, el proceso inflaccionario y la 
inestabilidad monetaria que caracterizan durante este 
quinquenio a la economia mundial, la gran incidencia 
del incremento de los costes de personal y mantenimien­
to y de las tasas aeroportuarias y de ayudas a la na­
vegaciôn, y finalmente los gastos derivados del esta- 
blecimiento de costosos sistemas de seguridad.
2. La recesiôn experimentada por la demanda consecuencia 
de la devaluaciôn del poder adquisitivo de la cliente- 
la usuaria y potencial del transporte aéreo, del au-
(109). Segûn el I.T.A. (36-1.976) en 1.975 se podia vo­
lar de Londres a Nueva York utllizando dieclnueve 
modalidades diferentes de tarifa, siempre en vue­
lo regular.
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mento de las tarifas y de la sensaciôn de inseguridad . 
que han dado a esa modalidad de transporte los vandS- 
licos actos terroristes acaecidos en los ûltimos aftos.
Las consecuencias de la crisis han sido graves pa­
ra el transporte aéreo:
- El aumento de las tarifas (110) ha desviado bue­
na parte de la clientele potencial del transporte 
aéreo que es en definitive en la que los transpor­
tistas apoyan su futuro.
(110). Un estudio realizado por el ITA (27-1.976) refle- 
ja claramente el incremento experimentado por las 
tarifas aéreas a partir del afio 1.974. El estudio 
calcula la evoluciôn de las tarifas en moneda cons- 
. tante y sitûa el Indice base en 100 en 1.965; se 
ha realizado teniendo en cuenta très itineraries 
de servicios regulares entre Europa y Estados Uni- 
dos :
Frankfort-NYC Londres -NYC Paris--NYC
. F Y F Y F Y
1.965 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1.970 88,5 88,5 88,5 88,5 88,5 88,s
1.973 86,3 75,8 86,9 79,2 86,5 75,4
1.974 76,6 67,3 77,1 70,3 76,8 66,î
1.975 92,2 80,8 93,9 84,6 92,4 80,2
1.976 97,5 86,8 99,3 94,5 97,8 88,3
NYC = Nueva York 
F = clase primera 
Y = clase econômica 
Fuente: ITA (27-1.976)
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- - El aumento de las tarifas ha agudizado aûn mâs la 
competencia entre transportistas regulares y no 
regulares, creando una diversidicaciôn tarifaria 
gue complica considerablemente la propia organi- 
zaciôn interna de las empresas.
- El quebranto experimentado por la seguridad y ra­
pidez del transporte aéreo ha desviado también a 
la clientela hacia otros medios de transporte so­
bre todo en distancias en las que aviôn, ferroca- 
rril y automôvil libran fuerte competencia.
- Incremento de los costes y disminuciôn de los in- 
gresos han situado a un buen nûmero de transpor­
tistas europeos y norteeunericanos sobre todo en 
posiciôn econômica muy dificil: ? an American ha 
tenido que abrir sus puertas a los "petrodôla- 
res", desde febrero de 1.974 las mâs prestigio- 
sas aerolîneas nacionales norteamericanas (Ameri­
can Airlines, Continental, TWA, United Airlines y 
Delta) han tenido que inmovilizar parte de sus 
flotas para economizar combustible, Alitalia y 
Pan American vendieron un buen nûmero de jumbos 
casi recién estrenados, otras muchas aerolîneas 
cancelaron o inmovilizaron sus pedidos de aerona-
-ves; en definitive, los 64 principales transpor-
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ttistas-de lATA -que contabilizan el 84 % de los 
servicios prestados por las aerolîneas de esta 
entidad- perdieron un total de 80 millones de 
dôlares en un solo afio (1.974).
- El freno impuesto a los ritmos de producciôn en 
todo el sector afectô de pleno a las redes comer­
ciales; durante 1.974 y 1.975 los esfuerzos de 
los transportistas se centraron de nuevo, -mâs 
que en la apertura de nuevas llneas y mercados- 
en la rentabilidad de los servicios establecidos 
con acusada tendencia a la reducciôn de frecuen­
cias y capacidades. La polîtica de prestigio ce- 
diô paso, sobre todo en la ruta del Atlântico Nor­
te, a un enfrentamiento realista con la magnitud 
de la crisis (111).
(111). Citamos como ejemplo las relaciones mantenidas por 
Iberia entre Espafia y Estados Unidos en très momen­
to s indicativos:
- En 1.973 Iberia servîa desde cinco ciudades espa- 
fiolas (Madrid,Barcelona, Palma de Mallorca, Mâla­
ga y Las Palmas), cuatro aeropuertos estadouniden­
ses con un total de 19 frecuencias semanales; Nue­
va York (14 frecuencias semanales = 2 vuelos dia- 
rios), Miami (3 frecuencias semanales) y Boston y 
Washington (2 frecuencias semanales).
- En 1.975 se mantenîan los mismos destinos en Esta-
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La industrie aeronSutica se vi6 afectada por la 
recesiôn en el nûmero de pedidos de aeronaves; 
las nuevas tendencies se orientan sobre todo en 
la bûsqueda de prototipos con volûmenes de ruido 
mSs bajos y de mener consume de combustible. La 
crisis ne impidiô sin embargo la puesta en ser- 
vicio del ruse Tupolev 144, primer aviôn super- 
s6nice, (112) y de eurepee Airbus A 300 B4 pri­
mer jumbe adaptade a distancias médias y certes
dos Unides pere las frencuencias se hablan redu- 
cides a 13: 9 semanales para Nueva York, 2 para 
Miëimi y 2 para Boston y Washington. Tan s61o des- 
de Madrid y desde Las Palmas salîan vuelos direc­
tes, en tante que desde Barcelona, Palma y Mâla- 
ga se aprovechaban vuelos interiores hacia Madrid 
donde se conectaba con el vuelo hacia Nueva York.
- En 1.976 tan s61o existia un vuelo diario Madrid- 
Nueva York y otro dos veces por semana a Miami, 
es decir un total de nueve frecuencias semanales 
desde un s61o aeropuerto espanol a dos americanos 
Las principales ciudades espafiolas aprovechaban 
une de sus vuelos a Madrid para conectar con el 
de Nueva York.
En ninguno de los casos se tienen en cuenta las 
relaciones Espafta-Puerto Rico, que es considera- 
do como ârea del Caribe.
(112). El aviôn supersônico soviëtico Tupolev 144 efectuÔ 
su primer vuelo regular entre Moscû y j^pa Ata el 
dia 26 de diciembre de 1.975 transportando tan s6- 
lo carga y correo.
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(113), antes de que finalizara 1.975, afto en el* 
que también el supersônico anglo-francés Concor­
de realizô vuelos de exhibiciôn comercial por 
todo el mundo (114).
Anâlisis de las estadisticas
Los datos estadîsticos de la O.A.C.I. y de I.A.T.A. 
concernientes a servicios regulares para el période 1.970- 
75 revelan la magnitud de la crisis.
Aunque todos los componentes del transporte aéreo 
se ven afectados por la coyuntura, algunos de ellos re- 
flejan mâs evidentemente la incidencia de estos aconteci- 
mientos:
- el coeficiente de ocupaciôn expérimenta dos descen- 
sos durante este perlodo: el primero coincide con 
la entrada en servicio de los aviones de gran capa-
(113). El Airbus A 300 B4, nacido de un consorcio de em- 
presas aeronSuticas europeas -entre las que figu­
ra la espafiola C.A.S.A.- iniciô sus servicios re­
gulares en la ruta de Air France entre las Antilles 
francesas y Nueva York en noviembre de 1.975.
(114). El 21 de enero de 1.976 entrô en servicio simultâ- 
neamente en las rutas Paris-Rio de Janeiro (Air 
France) y Londres-Bahrain (British Airways) el su­
persônico anglo-francés Concorde, primer aviôn que 
ha transportado, sirviendo una llnea regular, a pa- 
sajeros por encima de la velocidad del sonido.
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cldad (52 % en 1.970 y 1.969 frente a 51 % en 1.971) 
y el segundo con la crisis energética (55 % en 1.975), 
quedando ambos separados por un breve perlodo de re~ 
cuperaciôn (54 % en 1.972, 55 % en 1.973 y 57 % en 
1.974) .
- los kilômetros recorridos experimentan ya en el 
mismo 1.974 una regresiôn de -2 % con respecto al 
afto anterior (7.370 millones en 1.974 frente a 7.520 
millones en 1.973) como consecuencia de la brusca 
reducciôn de frecuencias y servicios exigida por 
el encarecimiento y escasez del combustible.
La crisis se plasma, en definitive, en el crecimien- 
to de la producciôn anual de T-)cm, que si bien no dismi- 
nuye en ningûn momento, si ve frenado su ritmo: (Ô III.l).
AsI, frente a los elevados valores que caracterizan . 
la década de los sesenta, los aftos setenta muestran dos 
perlodos de débil crecimiento que nuevamente coinciden 
con los factores antes seftalados: la incorporaciôn de 
los aviones de gran capacidad (1.969-70 y 1.970-71), y 
sobre todo la crisis energética XI.973-74 y 1.974-75) 
que da el golpe fatal en el momento en que empezaba a 
creerse posible la asimilaciôn de los jumbos por parte 
de los transportistas (perlodos de recuperaciôn entre
1.971 y 1.973).
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‘ ' Esta situaciôn se traduce en la contenciôn de las ,
tasas de crecimiento del transporte aéreo; frente al 15 % 
medio anual registrado por los palses de la OACI durants 
el perlodo 1.965-70, se alcanza un 8 % medio anual para 
el perlodo 1.965-70 -inclulda la U.R.S.S-, dentro del que 
cabe destacar una tasa del 2 % para el perlodo 1.974-75, 
la mSs baja esperimentada por el transporte aéreo desde 
la Segunda Guerra Mundial; este estancamiento del trâfico 
es sin duda reflejo de la recesiôn que afecta a la ecoio- 
mîa mundial.
La recesiôn de este crecimiento es particularmente 
notable en Europa y sobre todo en América del Norte, re- 
giones geogrSficas en las que precisamente el transporte 
aéreo ha alcanzado un mayor desarrollo. En Europa, la cri­
sis se hace patente sobre todo en su segunda fase (desuués 
de 1.973), cuando la producciôn de T-km. manifiesta un 
estancamiento en sus tasas de crecimiento (4- 8 % en 1.373- 
74 y f 5 % en 1.974-75 frente a los perlodos de recupera­
ciôn de 4 13 % en 1.971-72 y 4 11 % en 1.972-73) como con­
secuencia de la crisis energética; la menor participadôn 
de los jumbos en las flotas de las compaftias europeas y 
la menor incidencia de la inestabilidad monetaria en las 
economies de los palses del Viejo Continente, hacen pesar 
casi desapercibida la primera faee de la crisis (crecj-
miento del 4 10 % en 1.970-71), cosa que no ocurre en , 
América del Norte donde la inestabilidad del dôlar y la 
adquisiciôn masiva de jumbos por parte de las empresas 
hacen bien palpable la primera manifestaciôn de la cri­
sis: crecimiento de sôlo el 4 3 % para 1.970-71; pero es 
sin embargo la segunda fase la que da el golpe mâs duro 
al transporte aéreo en América del Norte, registrândose 
una tasa de crecimiento del 4 2 % para el perlodo 1.973- 
74 e incluse una regresiôn del - 1 % durante la campana 
1.974-75 (de 35.588 millones de t-lcm. a 35.150 millones).
La crisis econômica mundial se refleja lôgicamente 
en toda su magnitud en la ruta que une los polos econômi- 
cos del mundo occidental: el Atlântico Norte.
La evoluciôn de los coeficientes de carga de pasaje- 
ros de las 2 0 aerolîneas miembros de lATA (115) que rea- 
lizaban servicios en la ruta del Atlântico Norte en 1.975, 
muestra un contînuo esfuerzo de los transportistas por
(115). Por orden de importancia segûn el nûmero de pasaje- 
ros transportados en ambos sentidos en 1.975:
TWA, Pan American, British Airways, Lufthansa, Air 
Canada, Air France, KLM, Alitalia, SAS, Swissair,
CP Air, Iberia, Sabena, El Al, Irish International, 
Olympic, Air India, TAP, Finnair, LOT, BCAL.
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adecuar la oferta a la demanda; ,
Cuadro III.2.
COEFICIENTE MEDIO PE CARGA PE PASAJERQS DE_ LAS AEROLINEAS 
lATA QUE OPERABAN EN EL ATLANTICO NORTE ENTRE 1.971 y 1.975
1 2
1.97 1....50,4 %....... 17
1.972 .... 59,6 %...... .17
1.973 .... 57,7 %....... 18
1.974 ....58 ,2 %...... .20
1.97 5....57,4 %....... 20
1. Coeficiente medio de carga de pasajeros en ambos serti- 
dos.
2. Nûmero de empresas opérantes.
Puente: IATA.
La evoluciôn del nûmero de pasajeros transportados 
en esta ruta por estas aerolîneas expérimenta las mismas 
fluctuaciones ya conocidas: incremento hasta el afto de 
transiciôn (7,5 millones en 1.971, 9,5 millones en 1.972 
y 10 millones en 1.973) y descenso después (9,3 millones 
en 1.974 y 8,7 millones en 1.975). Trece de los veinte 
transportistas registran descensos en el volumen de pasa­
jeros transportados entre 1.974 y 1.975, entre ellos to- 
das las empresas norteamericanas (TWA, Air Canada, Cana- 
dTan Pacific y Pan American, a quien corresponde la pér-
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'dicta mayor; -16,1 %). ,
La regresiôn del transporte aéreo en la ruta del 
Atlântico Norte es aûn mâs fuerte en el trâfico de mer- 
cancîas, que expérimenta una disminuciôn del -12,4 % en­
tre 1.974 y 1.975 (total ambos sentidos), perlodo durante 
el cual tan sôlo Air France, Air India y CP Air de entre 
los 21 transportistas que operaban (116) consiguieron 
aumentar su volumen de carga.
Los efectos de la crisis no afectan sin embargo al 
transporte aéreo por igual en todo el mundo. Ya hemos 
apuntado que las regiones mâs resentidas han sido pre­
cisamente aquéllas en las que el transporte aéreo habîa 
alcanzado mayor desarrollo hacia 1.970: América del Nor­
te, Europa y la ruta del Atlântico Norte, regiones que 
por otro lado son teunbién las mâs afectadas por la rece­
siôn econômica mundial y en las que el transporte aéreo 
se superpone a redes de comunicaciôn superficiales den- 
sas y bien estructuradas.
(116). Por orden de importancia segûn el volumen de mer- 
cancia transportado en ambos sentidos en 1.975:
Seaboard, Lufthansa, Pan American, Air France, KLM, 
TWA, Britihs Airways, Air Canada, SAS, Alitalia, 
Sabena, Swissair, Irish International, Iberia, El 
Al, Air India, CP Air, Finnair, TAP, Olympic, LOT.
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En el resto del mundo la crisis hace menos estra-
I
gos en el trâfico aéreo, como muestra del estancamiento 
- y no retroceso- de las tasas médias anuales de creci- 
miento^III.3^; la primera fase de la crisis puede decir- 
se que pasa desapercibida y el motivo de ello hay que 
buscarlo en el hecho de que los transportistas de estos 
palses son generalmente empresas modestas -con la excep- 
ciôn de algunos "grandes" como Japan Air Lines, Qantas, 
South African Airways o Air India- que bien por razones 
econômicas o por las caracterlsticas de sus redes comer- 
ciales no han podido sumarse en un primer momenzo a la 
Era de los aviones de gran capacidad; cuando estas em­
presas inician la adquisiciôn de sus jumbos -también 
mâs por rzones de prestigio que por auténtica necesidad- 
concen ya las consecuencias que han tenido en otros ca­
sos la incorporaciôn de estos aviones en las flotas y 
por lo tanto hacen sus pedidos de una manera mâs racio- 
nal. Por otro lado, el transporte aéreo tiene en estos 
palses una demanda mucho menos elâstica ya que el aviôn 
no tiene que hacer frente tan arduamente a la competencia 
de los medios de comunicaciôn superficiales; fuera de 
Europa y América del NOrte, el transporte aéreo se ha 
impuesto con facilidad a los transportes terrestre y ma- 
rltimos o fluviales en las comunicaciones interiores, y 
con absolute supremacla en las mibais: internacionales ; fi-
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nalmente, la necesidad de compenser una demanda no muy 
fuerte y unos elevados costes de mantenimlento ha obli- 
gado a las empresas de estos palses a establecer redes 
comerciales mucho mSs coherentes y simples que las de 
los grandes transportistas. Por todo ello no es diff- 
cil comprender la persistencia de las tasas de creci­
miento del transporte aéreo en América Central y del 
Sur, en Africa, en Oriente Medio, en Asia y el Paclfi- 
co, aûn cuando también en estas regiones la segunda fa­
se de la crisis tuviéra cierta incidencia.
Cuadro III.3.
TASAS MEDIAS DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO AEREO EN LOS 
RAISES MIEMBROS DE OACI.
65-70 70-75
América del Norte...... . . 15 %....
Europa..................
Asia y Pacifico........ . ....17 %
América Latina y Caribe. .. 13 %....
Africa.................. .... 13 %
Oriente Medio.......... .. 18 %.... .... 16 %
Total Mundo..... . .. 15 %.... ____ 8 %
FUENTE: OACI
La distribuciôn del trâfico aéreo regular
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por regiones geogrSficas experiments durante el ' 
primer quinquenia de los aftos setenta importantes cam- 
bios que ya se podîan predecir en la década anterior. 
América del Norte sigue manteniéndose en cabeza por el 
volumen de t-km. producidas en sus redes interiores (57 
% del total OACI en 1.975), seguida por el conjunto Eu- 
ropa-üRSS (32 %) (117). En las redes internacionales
estas posiciones se invierten, registrândose un ciertc 
estancamiento en la regiôn europea (44,4 % del total 
OACI en 1.975 frente al 44,2 % en 1.970) y una clara 
regresiôn en la regiôn americana (22,4 % en 1.975 fren­
te a 31,3 % en 1.970); es en este tipo de servicios don­
de sin embargo el resto de las regiones del mundo regis­
tran mayores crecimientos.^111.4^
Esta situaciôn refleja en parte las modificacior.es 
experimentadas por la red mundial de transporte aéreo
(117). La incorporaciôn de la U.R.S.S. en 1.970 a la
O.A.C.I. perjudica la interpretaciôn de los da­
tos que hemos podido manejar. La importancia de 
la red interior aérea de este pals tiene como con­
secuencia la sensible variaciôn que se puede apre- 
ciar en los porcentajes del CUADRO III.4.; este 
variaciôn es, sin embargo, mucho menos importante 
en lo que concierne a los vuelos internacionales 
dada la relativamente escasa importancia de la red 
internacional de Aeroflot en comparaciôn con la 
de los restantes transportistas europeos.
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entre 1.^70 y 1.975. En América del Norte, donde la cri­
sis ha incidido cqn todas sus fuerzas, tanto las redes 
nacional como internacional se mantienen estacionarias 
a pesar de lo cual esta regiôn sigue siendo la mâs impor­
tante del mundo por su prodducciôn t-km. (41,9 % del total 
OACI en 1.975). En Europa la red internacional se mantie- 
ne también estacionaria ya que la creaciôn de nuevos ser­
vicios intereuropeos y hacia Oriente Medio ha compensado 
la reducciôn de los servicios sobre el Atlântico Norte; 
las redes nacionales se muestran en cambio moderadamente 
expansivas, en un intento de buscar rutas mâs rentables 
y de mayor coeficiente de carga; en definitive, para la 
regiôn europea, las principales ampliaciones de las re­
des corresponden a las distancias cortas y médias. Con 
todo, Europa sigue siendo la segunda regiôn geogrâfica 
del mundo en importancia por su volumen de t-km. produ­
cidas (37,4 % del total OACI en 1.975) con un margen de 
separaciôn de América del NOrte cada vez mâs reducido 
(sôlo 4,5 % en 1.975 frente a 36 % en 1.965). En el res­
to del mundo cabe destacar la progresiôn realizada por 
la regiôn Asia-Pacifico (8,2 % del total OACI en 1.965 
frente a 11,6 % en 1.975) y en la que han desempeftado 
un importante papel la extensiôn de las redes domercia- 
les de los transportistas asiâticos hacia Europa, Orien­
te Medio y Africa. Cabe destacar teunbién durante este
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perlodo la creciente importancia que adquiere el trâfico 
aéreo hacia los palses de Oriente Medio (Irân, Kuwait, 
Bahrain y FEAU especialmente).
En cuanto a los aeropuertos, en 1.975 eran ya 17 
los que registraron un movimiento superior a los 10 mi­
llones de pasajeros (8 en 1.969), y 19 en los que este 
nûmero sobrepasô los 5 millones (118). De este total de 
36 aeropuertos, 20 eran estadounidenses, 2 canadienses,
12 europeos (todos situados en Europa Occidental y entre 
ellos los espaholes de Madrid y Palma de Mallorca) y los 
dos restantes japoneses. La magnitud de estas cifras po­
ne de manifiesto de nuevo el problema de la saturaciôn 
de las terminales -si bien durante este perlodo asisti- 
mos a la inauguraciôn de nuevas instalaciones como las 
de Dallas-Fort Worth y Paris-Charles de Gaulle. La or- 
ganizaciôn nodal de estos aeropuertos es sensiblemente 
parecida a la expuesta para 1.969 aunque hay que desta­
car la incorporaciôn de :
- nuevas plaças giratorias en el continente americano, 
como Montreal y Toronto en Canadâ, Houston, Seattle, 
St. Louis y Tampa en Estados ünidos.
(118). FUENTE. Aéroport de Paris. Para mâs detalle ver 
pâg. I.
753
- nuevos çentros terminales o difusores de corrientes 
eminentemente.turlsticas, como Honolulu y Las Vegas 
en ^érica y Londres-Gatwick y Palma de Mallorca en 
Europa.
- nuevas plaças giratorias o centros receptivos en Eu­
ropa, como Madrid, Copenhague, Amsterdam, Paris-Char­
les de Gaulle, Zürich y Düsseldorf.
ac-fual
Concluslones sobre la situaciôn^del transporte aéreo.
Al iniciarse el tratamiento de este apartado, sefta- 
ISbamos que nuestro planteamiento no era el de realizar 
una historia de la aviaciôn; el estudio de este tema de- 
be ser objeto por si solo de profundas investigaciones 
desde el punto de vista geogrSfico para las que nosotros 
sôlo hemos querido apuntar algunas directrices; hasta el 
momento las investigaciones mâs profundas que existen so­
bre la aviaciôn se desarrollan en el campo militar o en 
el de la aeronâutica y las que tocan la aviaciôn comer­
cial son sobre todo desde el punto de vista econômico; 
los tratados de geografla de los transportes dejan rele- 
gado, inexplicableroente, al transporte aéreo a un segun­
do piano, y muchos de ellos ni siquiera los tratan; por 
ôtro lado 3''s auténticas geograflas de la aviaciôn han 
quedado anticuadas y muchas de las que ahora se denominan 
asi tienen mâs de tratados técnicos o econômicos que de
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realmente geogrâficos. i
Para nosotros, y a modo de sîntesls, interesa te- 
ner en cuenta los siguientes hechos sobre el transporte 
aéreo:
En menos de medio siglo, y sin ningûn otro prece­
dents en la historia de los medios de comunicaciôn, la 
aviaciôn se ha afianzado como una modalidad de transpor­
te a nivel mundial, basândose sobre todo en las caracte­
rlsticas fundamentales del aviôn: rapidez, comodidad y 
seguridad. El_ transporte aéreo se ha afirmado, a veces 
en dura competencia con medios de transporte superficia- 
les, en todas las distancias, lo que no quiere decir por 
supuesto que el aviôn sea el medio de locomociôn mâs uti- 
lizado pues esta afirmaciôn se ha producido segûn las dis­
tancias y los lugares de un modo diferente: hemos visto 
que el aviôn se irapone en distancias cortas amparândose 
en la existencia de accidentes fisicos o de fuertes co­
rrientes de intercambio, pero lo mâs frecuente es que los 
servicios aéreos empiecen a establecerse en rutas con 
distancias superiores a los 500 kms. por tierra en luga-
I
res con adecuada infraestructura de comunicaciones super- 
ficiales o en distancias menores en palses no desarrolla- 
dos o con una excesiva proliferaciôn de transportistas 
aéreos, como Estados Unidos, Francia o el Reino Unido.
755
La rapidez, sobre todo, ha sido la responsable de la uni- 
versalizaciôn del transporte aéreo: hoy dIa el pasajero 
tarda el mismo tiempo en ir de Londres a Nueva York en 
el Concorde (tiempo aeropuerto-aeropuerto) que desde Ma­
drid a Vitoria en el Talgo, el tren espafiol roSs rSpido, 
o en ir desde Madrid a Zaragoza en un DC-9 (tiempo aero­
puerto-aeropuerto) que desde Cuatro Caminos a la Plaza 
de Roma en la llnea VI del metropolitano, el transporte 
urbano madrileho raSs râpido. Los conceptos de tiempo y 
distancia casi han desaparecido desde que entraron en 
servicio los aviones reactores, la idea de transporte 
privilegiado también ha cafdo con la nueva valoraciôn 
que el mundo da al tiempo: valor de tarifas y economia 
de tiempo han llegado a un excelente equilibrio, y del 
mismo modo viajan hoy en el aviÔn el financiero londinen- 
se y el emigrante marroquî. El transporte aéreo por ûl- 
timo inicia la conquista de la ciudad embotellada y se 
convierte asi en un transporte urbano mSs; el mismo fi­
nanciero que ha viajado en Concorde desde Londres a Nue­
va York puede llegar desde el aeropuerto J. F. Kennedy 
al mismo centro de Manhattan en helicôptero.
En la explotaciôn de este mercado intervienen mâs 
de 500 empresas de transporte aéreo regular y casi un 
centenar -sin contabilizar por supuesto las pequeftas 
empresas tipo aerotaxi que alquilan aviones- dedicadas
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a los vuelos a demanda. En 1.977 mSs de 120 modelos dis- 
tintos de aeronaves comerciales se utilizaban sôlo en los 
vuelos regulares. Estas cifras dan la tônica de un merca­
do que estâ presidido ante todo por la constante de la 
competencia, uno de los maies que aqueja en la actuali- 
dad al sector. A pesar de ello, sin embargo, el transpor­
te aéreo ha sido rentable hasta los anos setenta aunque 
con mârgenes de beneficio reducidos en la mayorla de 
los casos como consecuencia de las fuertes y continua- 
das inversiones que ha exigido la infraestructura. La 
crisis econômica mundial de los anos setenta ha incidi­
do gravemente en la aviaciôn comercial y a ella se han 
sumado otros factores negatives y que han afectado exclu- 
sivamente al transporte pero; la asociaciôn de estos ele- 
mentos ha dado un duro golpe a la aviaciôn comercial que 
ha conocido un fuerte estancamiento en unas tasas de cre­
cimiento que se mantenian por lo general por encima del 
10 % medio anual desde la Segunda Guerra Mundial. En es­
te momento nos encontramos, cuando el transporte aéreo 
no ha podido salir aûn de su crisis aunque ya se aprecie 
un cierto relanzamiento paralelo al que esté experimen- 
tando la econômia mundial.
La crisis por la que atraviesa la aviaciôn comer­
cial ha tenido sin embargo ciertos resultados positivos 
y entre ellos hay que considerar el replanteamiento que
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han hecho las empresas de sus redes comerciales de explo­
taciôn, asustadas por los fuertes déficits que estaban 
conociendo (119). El golpe sin embargo no ha sido lo su- 
ficientemente duro como para plantear una necesaria rees- 
tructuraciôn de todo el sector que reduzca los niveles 
de competencia que existen actualmente; el transporte 
aéreo esté aquejado de una grave dispersiôn de sus fuer­
zas que se plasma en la multiplicidad de transportistas 
a la que antes aludîamos. Para agravar la situaciôn los 
transportistas regulares, lejos de afrontar una politi­
cs comûn frente a los transportistas no regulares, han 
iniciado un perlodo de enfrentamientos dentro del mismo 
seno de I.A.T.A., el organisme internacional encargado 
precisamente de evitar la ardua competencia que se empie- 
za a iniciar en la aviaciôn comercial regular.
La red mundial de transporte aéreo regular es, por 
ultimo, fiel exponente de esta dispersiôn. En 1.977 exis- 
tîan casi 4.000 aeropuertos utilizados por empresas de
(119). En la campafta 1.974-75, catorce de las 50 compaftias 
miembros de lATA, disminuyeron el volumen de sus 
T-lcm. producidas; entre ellas las cuatro mâs gran­
des del mundo; United, TWA, American y Pan Am.
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aviaci6rj4:omercial y catalogados por O.A.C.I. Si a estos 
aeropuertos surnames los aerôdromos y bases militates - 
que son susceptibles de ser utilizadas por los aviones 
comerciales- fScil es comprender que se puede llegar a 
cualquier lugar del mundo en aviôn, y a casi todos uti- 
lizando un vuelo regular. Serla interesante hacer un es­
tudio en el que se plasmaran las regiones del mundo que 
quedan situadas fuera de ün radio de acciôn de 100 kms. 
en torno a cualquier instalaciôn acondicionada para re- 
cibir aviones; con todo, la mayorla de ellas serlan acce— 
sibles al transporte aéreo gracias a los adelantos actua- 
les en materia de aeronâutica. ^Existe en la actualidad, 
pues, algûn medio de comunicaciôn en el mundo, si excep- 
tuamos la radio, que haya alcanzado semejante universaLi- 
dad?.
La importancia geogrâfica de este medio de comuni­
caciôn es por lo tanto explicable y en atenciôn a ella 
sehalamos los principales factores en los que se apoya 
la red mundial de transporte aéreo regular.
1. La intensidad y direcciôn de los intercambios comer­
ciales.
2. La creaciôn de lazos de cooperaciôn en el campo de 
la técnica y en el de la cultura.
3. La movilidad de las inversiones financières.
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4. La creaciôn y sostenimien+o de los vinculos étnico- 
culturales promovidos histôricamente por las migracio- 
nes humanas.
5. Los caractères politicos y diplomâticos del mundo a 
través de su evoluciôn/histôrica.
Es este ûltimo factor el que a menudo condiciona 
mâs a los anteriores y en funciôn del que se organize 
la mayor parte de la red mundial de transporte aéreo; 
las herencias de la colonizaciôn europea de grandes re­
giones del mundo se hacen patentes hoy dia en las redes 
comerciales de las empresas de transporte aéreo del Vie­
jo Continente y en las de las antiguas colonias: Iberia 
mantiene su mâs densa red extraeuropea en Latinoamperica, 
Air France en Africa y British Airways en la Commonwealth, 
Las redes de los tansportistas aéreos norteamericanos 
y la de Aeroflot son fiel exponente del néocolonialisme 
econômico e ideolôgico actual.
La interferencia del transporte aéreo en el mundo 
ha alcanzado a la industria -sin cuya aportaciôn nada 
hubiera sido posible- y al urbanismo y al arte mismo, 
en los que se inscribe el aeropuerto como funciôn urba- 
na, como paisaje y como elemento arquitectônico.
En 1.976, el transporte aéreo comercial, lejos de 
apesadumbrarse por la crisis a la que hacia frente entrô
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fVictoriosarnente en una nueva era de la que ya dlsfrutaba 
hacia tiempo la aviaciôn militar: "La Era Supersônica".
III.1.1.2. La cooperaciôn internacional para la regula- 
ciôn del transporte aéreo.
Como sefiala E. Mappelli (120) la Historia del Dere- 
cho AeronSutico, en su aspecto püblico, puede dividirse 
hasta el presente en dos claras etapas, la segunda de 
las cuales, que el denomina "Edad ContemporSnea", se ini­
cia en 1.944 con la conferencia de Chicago.
Con anterioridad a esta fecha, no existe un autén- 
tico acuerdo internacional y multilateral que regule ju- 
rldicamente la actividad del transporte aéreo. El proble­
ma sin embargo estS en la mente de todos, cuando a raiz 
de la Primera Guerra Mundial los avances conseguidos 
por la aviaciôn haclan ya prever una posible circulaciôn 
aérea, planteando a los gobiernos la necesidad de arbi­
trer medidas para su control. El tema habla sido ya abor- 
dado por las sesiones del Institute de Derecho Interna­
cional de 1.902, 1.906 y 1.909, y por las Conferencias
(120). E, MAPPELLI: "Génesis y evoluciôn del Derecho Ae- 
ronâutico". Rev. de Aeronâutica y Astronâutica, nfi 
457. Die. 1.978. pp. 1134-1136.
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de Paz de La Haya de 1.899 y 1.907 segûn resalta E. Pé­
pin (121). En mayo de 1.910 s^ celebrô, aunque sin nin­
gûn resultado positivo, la Primera Conferencia Aeronâu­
tica Internacional, convocada por el Gobierno francés 
a raiz del primer vuelo internacional realizado por Blé­
riot sobre el Canal de la Mancha; el fracaso de las con- 
versaciones llevô de nuevo a los gobiernos a la adopciôn 
de medidas unilatérales a esta respecto.
Después de la Primera Guerra Mundial es cuando sur­
ge el primer acuerdo de caracter mâs amplio: el Convenio 
para la Reglamentaciôn de la NavegaciÔn Aérea suscrito 
en Paris el 13 de octubre de 1.919. Segûn él las partes 
contratantes reconclan la soberanla de cada pals sobre 
el espacio situado sobre su territorio, se comprometian 
a faciliter el paso por él de las aeronaves de otras par­
tes contratantes y a admitir sus operaciones en tierra. 
La Convenciôn establecla ademâs la creaciôn de una Comi- 
siôn Internacional (CINA) encargada de mantener al dia 
la legislaciôn establecida en funciôn de los progresos 
que se registraran en materia aeronâutica. Aunque este
(121). E, PEPIN: Géographie de la circulation aérienne. 
Paris. Gallimard. 1.956.
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acuerdo englobaba por primera vez a casi una treintena 
de palses y se mantuvo vigente hasta 1.94 5 no tuvo una 
absolute acogida universal: los paises derrotados en 
1.919 no fueron admitidos en él, la U.R.S.S. y China 
no se asociaron y Estados Unidos, que firmô la Conven- 
ci6n no la ratificarla después.
Espafta, aunque fue invitada como pals neutral 
al CINA no se adhirlÔ al citado acuerdo, convocarido en 
cambio en octubre de 1.926 el Convenio Iberoamericano 
de Navegaciôn Aérea (CIANA), que fue firmado el 1 de ro- 
viembre del mismo ano en Madrid por: Espana, Argentina, 
Bolivia, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba, Chile, Re- 
pûblica Dominicana, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Eon- 
duras, México, Nicaragua, PanamS, Paraguay, Perû, Uruguay 
y Venezuela. Su texto, sensiblemente parecido al del CINA 
eliminaba en cambio los articules que en éste prohiblan 
a los Estados Contratantes el poder permitir el paso de 
aeronaves de palses no contratantes y que negaban a les 
palses derrotados en la guerra el derecho de adherirse 
al Convenio.
Basândose en él CIANA, el 15 de febrero de 1.928 
se firmô en La Habana otro acuerdo de caracter regional : 
el Convenio Panamericano de Aviaciôn Comercial, célébra- 
-do a instancias de los Estados Unidos y en el que se reu-
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nieron junto con este pals Perû, Uruguay, PanamS, Ecua-
)
dor, México, El Salvador, Guatemala, Nicaragua, Bolivia, 
Venezuela, Colombia, Honduras, Costa Rica, Chile, Brasil, 
Argentina, Paraguay, Haiti, Repûblica Dominicana y Cuba.
Dentro de esta primera etapa cabe destacar por ûl­
timo el Convenio de Varsovia, aprobado el 10 de octubre 
de 1.929 y si firmado por Espafia (122) en el que el ob- 
jetivo esencial lo constitula la unificacifin de ciertas 
réglas relatives al transporte aéreo internacional, en­
tre ellas los pasajes, el tal6n de equipsje, las respon- 
sabilidades de los transportistas y una larga relaciôn 
de definiciones de términos relacionados con el transpor­
te aéreo. También en 1.929 surge en La Habana la primera 
asociaciôn internacional de transportistas aéreos, la 
"International Air Traffic Association", predecesora de 
la actual lATA.
La Segunda Guerra Mundial supuso la paralizaciôn . 
del transporte aéreo civil internacional en Europa, cir- 
cunstancia que no ocurre en América, donde Estados Uni­
dos aprovecha la oportunidad para afianzar sus posiciones
(122). Firmado por Espafia el 12-X-1.929 y ratificado el 
31-III-1.930. Entrô en vigor el 13-II-1.933.
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tanto en el terreno del transporte como en el de la in­
dustria aeronâutica, colocândose a la cabeza de ésta, po- 
siciôn en la que se mantiene aûn en la actualidad.
Ya antes de finalizar el conflicto empiezan a plan- 
tearse -sobre todo en Estados Unidos y Reino Unido- los 
problèmes de una reorganizaciôn del transporte aérei ci­
vil y de la jurisdicciôn del espacio aéreo. Los gobier­
nos saben que van a tener que enfrentarse a una situaciôn 
sin precedentes: la universalizaciôn del transporte aéreo. 
La mayor parte de los palses de un mundo que se debate en 
nacionalismos y afanes independentistas temen ahora a una 
nueva modalidad de colonialisme: el del espacio aéreo 
por los mâs poderosos, léase Estados Unidos, pals que por 
su potencial econômico y aeronâutico estaba en condicio- 
nes de realizarlo. Cada vez se hace mâs acuciante pues 
la necesidad de crear un organisme supranational, real­
mente multilateral, que regule la circulaciôn aérea y su 
comercializaciôn, protegiendo los intereses nacionales.
Tras la celebraciôn de conversaciones bilatérales 
entre norteamericanos y britânicos salen a relucir dos 
tesis: los primeros propugnan la libre concurrencia, los 
segundos la creaciôn de un organisme encargado del con­
trol del transporte aéreo para asegurar el reparte del 
trâfico mundial.
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\Llegados a esta situaciôn, el gobierno norteameri- 
cano decide convocar a finales de 1.944 una conferencia 
internacional con el propôsito de lograr acuerdos en el 
campo de la Aviaciôn Civil que sean el fundamento de una 
legislaciôn internacional reguladora de la navegaciôn aé­
rea.
A la convocatoria asis+-en 52 estados, entre ellos 
Espafta, y la conferencia se célébra en Chicago entre el 
1 de noviembre y el siete de diciembre de 1.944. Todos 
los participantes estSn de acuerdo en derogar el Conve­
nio de Paris y desde un principle se definen tres proyec- 
tos :
1. La creaciôn provisional de una red mundial de ex­
plotaciôn del transporte aéreo.
2. El reconocimiento de los derechos de aterrizaje y 
trSnsito necesarios para el establecimiento de la 
red.
3. La creaciôn de un organisme internacional encarga­
do de revisar esta red y de estudiar la creaciôn 
de un organisme definitive con funciones bien de- 
terminadas.
A pesar de los buenos propÔsitos la gran separaciôn 
entre los puntos de vista norteamericano y britSnico no
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permits llegar a un acuerdo de conjunto, por lo que se
»
opta por redactar un Acta Final y cinco apéndices que se 
puedan firmar por separado (123).
El Apëndice Primero establecia la creaciôn de un 
organisme internacional (O.P.A.C.I.) de caracter provi­
sional cuya funciôn durarla hasta la entrada en vigor 3e 
un organisme permanente que queda definido en el ApëndL- 
ce Segundo (O.A.C.I,) (124).
Ademâs de una serie de definiciones de conceptos 
(art. XV), este primer Apëndice establece también una 
serie de puntos de vital importancia en cuanto a la so- 
beranîa del transporte aëreo:
- "Los Estados miembros (de la OPACI) reconocen que 
cada Estado tiene soberanla exclusiva y absoluta 
sobre el espacio aëreo correspondiente a su terri-
(12 3) . Espafta ratified el Convenio (Apëndice I) el 5 de 
marzo de 1,94 7, y el Apëndice III (sobre trSnsi- 
to) el 30 de julio de 1.945.
(124). "Los Estados Siganatarios establecen por el presen­
ts Convenio un Organismo Provisional Internacioial 
de carâcter tëcnico y consultivo, de Estados sobe- 
ranos, con miras a lograr la colaboracidn en el 
campo de la aviacidn civil internacional. El orga­
nismo se llaraarS Organismo Provisional de Aviac.ôn 
Civil Internacional".
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torio". (Art. VIII, sec. 1),
- "Para los fines de este Convenio se considerarân 
como territorlo de un Estado la extensiôn terres­
tre y las aguas territoriales adyacentes a ella 
que estén bajo la soberanla, jurisdicciôn, protec- 
ciôn o mandate de dicho Estado". (Art. VIII, sec.
2) .
- "Cada Estado establecerS los aeropuertos que pueden 
ser utilizados por las aeronaves de otros". (Art. 
VIII, sec. 4).
El Apëndice Tercero establece un "Acuerdo relative 
al TrSnsito de los Servicios Aëreos Internacionales".
Por él quedan definidas las dos primeras "libertades 
del aire": el derecho de sobrevolar un territorio ex- 
tranjero sin aterrizar en él y el derecho de aterrizar 
en un territorio extranjero con fines no comerciales.
El Apëndice Cuarto fué el mâs polêmico de la Con- 
ferencia y no llegô a entrar en vigor. Se trataba de 
lograr un acuerdo con vistas al reconocimiento de los 
Estados firmantes de las cinco libertades del aire con 
respecte a servicios aëreos internacionales sujetos a 
itinerario fijo. Estas cinco libertades establecen:
1. "El privilégie de volar sobre el territorio del Esta-
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, do Contratante sin aterrizar".
2. "El privilegio de aterrizar en el territorio del Es­
tado Contratante para fines no comerciales".
3. "El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y car- 
ga tornados en el territorio del Estado cuya naciona- 
lidad posee*la aeronave".
4. "El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga, 
destinado al territorio del Estado cuya nacionalidad 
posee la aeronave".
5. "El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga 
destinados al territorio de cualquier otro Estado 
participante, y el privilegio de desembarcar pasaje­
ros , correo y carga procédantes de cualesquiera de 
dichos territories".
El Apëndice Quinto establece, finalmente, una se­
rie de anexos al Convenio.
El aspecto mâs importante de la Conferencia es sin 
duda, ademâs de todo lo relative a la jurisdicciôn de] 
espacio aëreo nacional, la definiciôn de las cinco li­
bertades del aire, pilares fundamentaies de la cornercja- 
lizaciôn del transporte aëreo. No deja de ser significa- 
tico que fuera precisamente el Apëndice Cuarto el mâs
769
polêmico y el ûnico que se negaron a firmar la mayorîa  ^
de los Estados que se reunieron en Chicago. El reconoci­
miento de las cinco libertades hubiera representado el 
triunfo de la tesis norteamericana sobre la libre concu- 
rrencia en el transporte aëreo, hecho que no estaban 
dispuestos a aceptàr muchos palses que deblan defender 
los intereses de los transportistas nacionales, general- 
mente en situaciôn de inferioridad en cuanto a medios 
con respecto a las grandes empresas que ya se hablan 
formado en los Estados ünidos.
Un ejemplo prSctico aclara la transcendencia de es- 
tos cinco puntos:
1. Iberia, como représentante del Estado Contratante 
espafiol, puede sobrevolar el territorio de Portugal 
(también Estado Contratane) sin hacer escalas en su 
trayecto Madrid-Nueva York, (le Libertad).
2. Iberia puede hacer una escala técnica, sin tomar ni 
dejar pasajeros, en el aeropuerto de Lisboa, en el 
trayecto Madrid-Nueva York (2e Libertad).
3. Iberia tiene libertad de tomar pasajeros en sus avio- 
nes en cualquier lugar de Espafta para trasladarlos a 
cualquier otro lugar. (3o Libertad).
4. Iberia tiene libertad de tomar pasajeros en cualquier
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aeropuerto del mundo para trasladarlos a Espafta. ( 
(4b Libertad).,
5. En un hipotético vuelo Madrid-Lisboa-Nueva York Nue- 
va York-Lisboa-Madrid, Iberia tiene libertad de toitar 
pasajeros en cualquiera de los très aeropuertos y tras­
ladarlos a cualquier otro; en este sentido la compa- 
ftla queda autorizada por lo tanto a tomar pasajeros 
para los trayectos Madrid-Lisboa, Madrid-Nueva York, 
Lisboa-Nueva York y viceversa. (5b Libertad).
Evidentemente, de quedar aceptadas internacional- 
mente las cinco libertades y sobre todo la quinta, los 
transportistas mâs poderosos, es decir, aqu^llos que 
tuvieran medios para estar présentes con sus aviones 
en todo el mundo, serlan los dueftos del transporte aë­
reo.
Es por lo tanto muy explicable el fracaso del 
Apëndice Cuarto de la Conferencia de Chicago con el qte 
no se llegô a establecer un acuerdo internacional rea]- 
mente vâlido para regular la creaciôn de una red mundial 
de transporte aëreo. La autëntica transcendencia de es­
te Convenio, sobre todo en relaciôn con los precedentes, 
fué la creaciôn de la O.A.C.I.
El 6 de junio de 1.945 entrô en vigor la O.P.A.C.I.
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dlrigida por un Consejo que se hizo cargo de los problè­
mes mâs inmediatos (evaluaciôn de las necesidades en in- ' 
fraestructura del transporte aëreo y preparaciôn de una 
regalmentaciôn internacional de la circulaciôn aérea) has­
ta que en Abril de 1.94 7 iniciô sus actividades la Organi- 
zaciôn de la Aviaciôn Civil Internacional (O.A.C.I. 6 I.C. 
A.O. ).
El Artîculo 44 del Apëndice II de la Conferencia 
de Chicago define como fines y objetivos de este organis­
mo el desarrollo de los principios y técnicas de la nave- 
gaciôn aérea internacional y el fomento de la organizaciôn 
y desenvolvimiento del transporte aëreo internacional para;
a) Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la avia- 
ci6n civil internacional en todo el mundo.
b) Fomentar las técnicas de disefto y manejo de aerona­
ves para fines pacificos.
c) Estimular el desarrollo de aerovîas, aeropuertos e 
instalaciones y servicios de navegaciôn aérea para 
la aviaciôn civil internacional.
d) Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo 
respecto a un transporte aëreo seguro, regular, efi- 
caz y econômico.
e) Evitar el despilfarro econômico producido por una 
competencia excesiva.
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f) Asegurar que se respeten plenamente los derechos de ^ 
los Estados Contratarn-es y que cada Estado Contratan­
te tenga oportunidad equitativa de explotar empresas 
de transporte aëreo internacional.
g) Evitar discriminaciÔn entre Estados Contratantes.
h) Promover la seguridàd de vuelo en la navegaciôn aé­
rea internacional.
i) Promover, en general, el desarrollo de la aeronSuti- 
ca civil internacional en todos sus aspectos.
La O.A.C.I. représenta realmente el aporte institu- 
cional de la Conferencia de Chicago cuyos resultados se 
encarga de mantener al dia. La sede del Organismo se es- 
tableciô en Montreal y se constituyô como agencia espe- 
cializada de la O.N.ü.. Sus 52 Estados intégrantes se con- 
virtieron ya en 1.955 en 66, y en 1.969 en 119; la U.R.S.S. 
ingresô en 1.970 como Estado nûmero 120; en 1.977 el nûme- 
ro de sus miembros se elevaba a 141. Ademâs de su propia 
organizaciôn administrative la O.A.C.I. cuenta con otra 
serie de ôrganos de trabajo formados por expertes cedidos 
por diferentes palses; de ellos très tienen caracter per­
manente: la Comisiôn para la Navegaciôn Aérea; el Comité 
del Transporte Aëreo y el Comité de Navegabilidad. Al mar- 
gen de sus actividades jurisdiccionales (arbitrages) y ad­
ministratives (estadisticas, estudios, etc...), la O.A.C.I.
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cumple dos funciones esenclales: la reglamentacidn de nor-j- 
mas y prâcticas recomendadas a los Estados sobre infraes- 
tructura, ayudas a la navegaciôn y material aëreo, as! 
como servidumbrcs aeronâuticas y medio ambiente? y la 
elaboraciôn de proyectos de convenciones de derecho in­
ternacional aëreo, como los Protocolos de La Haya en 1.955
(125) y Guatemala en 1,971 (126) sobre responsabilidad ci­
vil de los transportistas aëreos, y los Convenios de Gine- 
bra (1.948), Roma (1.952), Tokyo (1.963), La Haya (1.970) 
y Montreal (1.971).(127).
Complementaria de la O.A.C.I. en la regulaciôn del 
transporte aëreo mundial es la AsociaciÔn del Transporte 
Aëreo Internacional o I.A.T.A. (International Air Trans­
port Assotiation) creada en 1.94 5 en La Habana. El artl-
(125). Este Protocole se firmô el 2B-IX-1-955 y entrô en 
vigor el 1-VIII-l.963 ; Espafta se adhiriô a ël el 
6-XII-1.965 y entrô en vigor en nuestro pals el 
6-III-1.966.
(126). Junto con los restantes palses, Espafta firmô el Pro­
tocole de Guatemala el 8-III-1.971, pero continûa 
pendiente de ratificarlo. Este protocole no ha en­
trado aOn en vigor.
(127). Espafta ha firmado y ratificado todos estes convenios 
excepte el de Ginebra. Los de Tokyo, La Haya y Mon­
treal versan sobre la represiôn de actes de pirate­
rie aërea.
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culo 3q de los Estatutos de esta organizaciôn (128) seftala 
que los fines y objetos de ella serân:
1. Fomentar, para bénéficié de todos los pueblos del 
mundo, el transporte aëreo en forma segura, regular 
y econômica; estimular el comercio aëreo y estudiar 
los problèmes relacionados con dichas actividades.
2. Crear los medios de colaboraciôn entre las empresas 
de transporte aëreo dedicadas directe o indirecta- 
mente al servicio internacional de transporte aëreo.
3. Coopérer con la O.A.C.I. y demâs organizaciones in­
ternacionales.
A diferencia de la O.A.C.I., integrada por Estados, 
la I.A.T.A. es un organismo que recoge y régula los inte­
reses de las empresas de transporte aëreo; a pesar de su 
vinculaciôn cooperative con la anterior es ante todo un 
organismo internacional no gubernamental. Su actividad 
cubre, ademâs de dominios jurldicos (responsabilidad de 
los transportistas, normalizaciôn de las condiciones que 
rigen el transporte), técnicos (seguridàd, comodidad, ser-
(128). I.A.T.A.: "Act of Incorporation, articles of Asso­
ciation, Rules and Regulations". Montreal. 1.970.
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vicios)_y administratives (centro de documentaciôn) los j 
aspectos financières de la explotaciôn comercial de las 
redes internacionales de transporte aëreo regular, fijan- 
do las tarifas de los servicios y regulando por tanto la 
competencia entre los transportistas. La I.A.T.A. en este 
sentido, como seftala Marais (129), consagra el "triunfo 
de la razôn colectiva de la profesiôn sobre los intereses 
particulares".
En la fecha de su constituciôn (11 de octubre de 
1.945) la lATA quedô integrada por 43 empresas de trans­
porte aëreo como miembros activos y otras 13 como miem­
bros asociados^.III.5 Treinta afios despuës, en marzo 
de 1.975, la formaban 88 miembros activos y 2 3 asocia- 
dos^ C.III.e).
La existencia de estos dos grandes organismes inter­
nacionales no representô sin embargo la soluciôn al pro­
blems de los derchos comerciales de los transportistas 
en lo referente a la 5fi Libertad del Aire. A raiz de la 
Conferencia de Chicago los palses iniciaron negociaciones 
bilatérales entre las que la de mayor transcendencia fue 
el Acuerdo de las Bermudas, concluido el 11 de febrero
(129j-; J . G. MARAIS: L"Aviation commerciale. Paris. P.U.F.
1.970.
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1 1.946 entre los Estados Unidos y el Reino Unido, prin-
I
cipales potencies aeronâuticas del momento. Por medio de 
él el Reino Unido lograria que las redes internacionales 
se desarrollasen sobre una base ordenada que impidiera 
toda competencia ruinosa; con este acuerdo ambos palses 
se reconoclan la posibilidad de utilizer, dentro de limi­
tes establecidos, la 5q Libertad y sobre su base se esta­
blecen aûn actualmente -aunque con mayor complejidad la 
mayor parte de los acuerdos internacionales bilatérales 
para el trasnporte aéreo, sistema que pone de manifiesto 
la soberanla nacional sobre el espacio aéreo que definie- 
ra el Convenio de Chicago y al mismo tiempo la inexisten- 
cia de una organizaciôn multilateral que reglamente la 
circulaciôn.
De aqui uno de los factores que hacen roSs complejo 
aûn el estudio del transporte aéreo internacional pues 
para ello no basta con conocer el trazado de una red sino 
que es preciso también saber qué tipos de acuerdos comer­
ciales bilatérales la regulan. AsI por ejemplo en un ser­
vicio regular Madrid-Parls explotado por diverses trans­
portistas cabe pensar que tengan derecho de trSfico Ibe­
ria y Air France mientras que Aerollneas Argentines sô- 
lo lo tendrS en el caso de que Iberia sea autorizada a 
transporter pasajeros entre Buenos Aires y Rfo de Janei-
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ro_por ejemplo. Por ello a la hora de considerar las i
frecuencias es preciso conocer estas circunstancias pa­
ra eliminar en cada caso aquéllos servicios sin derechos 
de trâfico como consecuencia de una escala técnica (2b Li­
bertad) o por falta de reconocimiento de la 5fi Libertad.
Es preciso tener en cuenta que la inmensa mayoria 
de estos acuerdos bilatérales estSn determinados por el 
proteccionismo estatal a sus transportistas aéreos, mu­
chos de los cuales, como vimos con Iberia, tienen caté­
gorie de empresas nacionales.
La relativa ineficacia de los dos grandes organis­
mes multilatérales ha llevado en muchos casos a la crea­
ciôn de otros organismes bilatérales o de caracter regio­
nal en relaciôn con diferentes aspectos del transporte 
aéreo; tal es el caso de la "Comission Africaine de l'Avia­
tion Civile" creada en 1.969, de la "Comisiôn Latinoame- 
ricana de Aviaciôn Civil", creada en 1.973 o de la "Ci­
vil Aviation Comission of Arabian States", y también el 
de la Comisiôn Europea de Aviaciôn Civil, creada en 1.954, 
organismo regional de caracter gubernamental que en 1.97 3 
estaba compuesto por 20 paIses(^.III.7^ ; carente de po- 
der real, se limita a hacer recomendaciones a los Esta­
dos miembros sobre los resultados de sus estudios que se 
centran sobre todo en la coordinaciôn y desarrollo de los 
servicios regulares y no regulares en Europa, incluyendo
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en sus jarogramas de trabajo asuntos econômicos y técni- , 
COS. También carâcter gubernamental tiene Eurocontrol, 
organizaciôn internacional europea de cooperaciôn para 
la seguridàd de la Navegaciôn Aérea, compuesta en 1.975 
por 11 miembros(C,III.8^ ; su nacimiento es en Bruselas 
el 13 de diciembre de 1.960, a raiz de una convenciôn 
que reuniô a la R. F. Alemana, Benelux, Reino Unido y 
Francia; su constituciôn no se produce sin embargo has­
ta enero del siguiente afio y su puesta en marcha data 
de 1.962; su creaciôn se basa en la creciente compleji- 
ded del trâfico aéreo en Europa Occidental y la Comisiôn 
que la rige tiene el objeto primordial de garantizar la 
seguridàd de la navegaciôn aérea y asegurar un desarro­
llo ordenado y râpido de la circulaciôn; para ello se 
encarga de la organizaciôn e implantaciÔn, en estrecha 
colaboraciôn con las autoridades militares nacionales, 
de centros de control y de la distribuciôn del espacio 
aéreo.
Al margen de esta cooperaciôn intergubernamental 
existen también numerosos acuerdos entre empresas de trans­
porte aéreo para la cooperaciôn técnica, comercial y fi­
nanciers.
Entre ellos el tipo mâs sencillo corresponde tal 
vez a la colaboraciôn entre los transportistas para la
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asistencia técnica en las escalas: la compaftîa A se en- t 
carga de la asistencia técnica de la compaftîa B en la es­
cala X y a cambio de ello la compaftîa B hace otro tanto 
con la A en la escala Y. Otro sistema de unificaciôn de 
esfuerzos desde el punto.de vista técnico lo constituye 
la asociaciôn para el mantenimiento y revisiôn de aero­
naves, especlalizândose cada empresa en un prototipo o 
en determinadas partes de él; a este modelo corresponden 
los grupos europeos ATLAS (Air France, Lufthansa, Alita­
lia, Sabena, Iberia) y KSSÜ (K.L.M., S.A.S., Swissair, 
U.T.A.), basados en la homogeneidad de parte de sus flo- 
tas. La cooperaciôn técnica puede llegar a casos mâs com- 
plejos como el de la "Société Internationale de Télécomu- 
nications Aéronautiques" (S.I.T.A.), creada en 1.949 por 
once empresas de transporte aéreo con el fin de estable­
cer una sociedad internacional que pusiera en comûn los 
medios de telecomunicaciôn. Esta sociedad se encarga de 
coordinar los intercambios de informaciôn entre las com- 
paftlas reagrupando los mensajes en un cierto nÛmero de 
centros para asegurar su recepciôn y difuslôn. Segûn los 
Estatutos del SITA (130), esta sociedad tiene por objeto
(130). J. GLORIES: Le S.I.T.A. et son histoire. S.I.T.A. 
Neully-sur-Seine. 1.973.
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el estudio, la creaciôn, la adquisiciôn, la utilizaciôn 
y la explotaciôn en todos los palses, de los medios ne- 
cesarios para la transmisiôn y eventualmente el trata- 
miento de todo tipo de informaciones ûtiles para la ex­
plotaciôn de empresas de transporte aéreo de sus miem­
bros, con exclusiôn de mepsajes de carâcter personal ‘
y destinados al pûblico. El SITA puede asimismo asegurar 
de acuerdo a demanda de gobiernos u organismes interna­
cionales las coraunicaciones aire-suelo y los servicios ;
de radio-ayuda a la navegaciôn aérea siempre que un acuer- î 
do intervenga en las condiciones financieras de estos 
servicios. En 1.976 formaban parte del SITA, que tiene 
su sede central en Bruselas, 204 transportistas de 92 
palses, entre ellos los espaftoles Iberia, Aviaco, Trans- 
europa y Spantax, que controlaban el 3,71 % del capital 
de la sociedad, evaluado en 1726 millones de francos bel- 
gas. i
Las asociaciones entre transportistas alcanzan tam- 
biên el terreno de la investigaciôn. Tal es el origen 
del European Airlines Research Bureau (E.A.R.B.) u Ofi- 
cina de Investigaciôn de las Lineas Aéreas de Europa, 
creado en 1.954 por seis empresas de transporte aéreo 
de Europa Occidental, con objeto de aunar sus recursos
I
para la recopilaciôn y anâlisis de da^os de transporte 
aéreo europeo, preparar estudios sobre las tendencias
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del trâfico.y examinar los problèmes principales que \ 
afectan al transporte aéreo en Europa. Con sede en Bru­
selas también, agrupa a 18 empresas de transporte aéreo
(C.111.9).
Dentro de esta misma llnea de cooperaciôn en la in­
vestigaciôn se encuentra la Internacional Air Carrier 
Association (I.A.C.A.), fundada en 1.971 y con sede en 
Ginebra. Su objetivo es la valoraciôn de las ventajas 
del transporte aéreo a bajo precio y las que de ello pue­
de sacar el turismo internacional. Su politics estâ orien- 
tada hacia la desapariciôn o al menos disminuciôn de 
las actividades de los transportistas charter en el mun­
do; al contrario que la I.A.T.A. este organismo no ré­
gula ni pretende hacerlo las tarifas de sus miembros.
En 1.97 6 agrupaba a 16 empresas de transporte aéreo no 
regular de 8 paIses(^.III ,lo).
La asociaciôn entre transportistas o entre esta­
dos llega a su mâximo exponents con la creaciôn de con- 
sorcios internacionales para la explotaciôn de los ser­
vicios aéreos. En Europa, fracasado el proyecto de una 
Air Union que englobara las redes internacionales de 
Air France, Lufthansa, Alitalia, K.L.M. y Sabena, el 
ûnico caso existante es el de la Scandinavian Airlines 
System (S.A.S.), formada por Det Danske Luftfartselskab
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(Dinamarca), Det Norske Luftfartselskap (Noruega) y AB 
Aerotranspor+- (Suecia) , y encargadas de explotar la red 
internacional de estos tres palses. Las concentraciones 
y fusiones entre empresas suelen producirse en cambio en­
tre transportistas de una misma nacionalidad; éste es el 
origen de varias de las grandes empresas de transporte 
aéreo europeas actuales, entre ellas la misma Iberia 
que, como hemos visto, no es mâs que continuaciôn de 
sus dos predecesoras LAPE y CLASSA, siendo ésta ûltima 
la que résulté de la fusién de tres transportistas (CETA, 
Uniôn Aérea, Iberia). El caso europeo mâs reciente ha 
sido sin embargo el de la actual British Airways, fusiôn 
de la B.E.A. y de la B.O.A.C.
Al margen de estas asociaciones mâs o menos complé­
tas, los dos sistemas mâs frecuentes de cooperaciôn bila- 
zeral son en la actualidad:
a) Acuerdos de representaciôn, por los que una empre­
sa delega en otra para ciertas escalas funciones 
taies como la publicidad, venta y réserva de pasa­
ges, relaciôn con las agencias de viaje, trâmites 
aeroportuarios, etc... Suele correspondez este sis­
tema a la iniciaciôn del transportista en el mer* 
cado en cuestiôn y su duraciôn se extiende hasta 
que el transportista representado estâ lo suficien-
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mente inmerso en ese mercado, momento en el que co­
bra su plena autonomie de nuevo. Como en el caso 
de la cooperaciôn técnica también aquî las empre­
sas de transporte aéreo se reparten a veces las 
Sreas geogrâficas de representaciôn comercial para 
evitar una excesiva dispersiôn de su personal y ac­
tividades y poder estar al mismo tiempo présente en 
un mayor nûmero de lugares.
As! por ejemplo Iberia tiene las representa- 
ciones comerciales de Sabena en Ibiza y de British 
Airways en Las Palmas y Tenerife; en el aeropuerto 
de Madrid-Barajas se encarga asî mismo de la repre­
sentaciôn de pasajes y facturaciôn de un elevado 
nûmero de empresas como Air Lingus, Aeroflot, Air 
Algérie, Alitalia, CSA, IraquI Airways, KLM, SAA, 
SAS, TAP, etc...
b) Acuerdos de explotaciôn comercial conjunta de II- 
neas, o "pool" sistema por el que se asocian dos 
o mâs empresas de transporte aéreo con el fin de 
de distribuir entre ellas equitativamente los gas- 
tos y beneficios de determinadas llneas. El pool 
puede adquirir un elevado nûmero de variedades en 
funciôn de las condiciones en que se establece: vo- 
J.umen de frecuencias, capacidades ofrecidas, comu-
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I nidad de servicios, etc... pero su fin primordial ,
es equilibrar la competencia en ciertas llneas. Ibe­
ria, por ejemplo, trabajaba en 1.977 en régimen de 
pool para ciertos itineraries con: Aer Lingus, Air 
France, British Airways (European Division), K.L.M., 
L.O.T., Lufthansa, Malev, Northeast, Sabena, S.A.S., 
Swissair, T.A.P., Air Mauritanie, Royal Air Maroc,
S.A.A., Aerollneas Argentines, Aeroméxico, Avianca, 
Viasa, Lan Chile y Varig.
De es^os hechos se deduce pues que la diversidad de 
intereses politicos y econômicos del mundo ha impedido 
hasta el momento la existencia de una auténtica^suprana- 
cional que organice la red mundial de transporte aëreo.
La necesidad imperiosa de uniformar sin embargo ciertos 
aspectos técnicos y comerciales de este complejo sector 
con vistas a la seguridàd y economia de explotaciôn son 
la base de existencia de las dos organizaciones mâs uni- 
versales, la O.A.C.I., organismo gubernamental, y la I.A. 
T.A., organismo empresarial, y asimismo de los numerosos 
medios de cooperaciôn internacional bilateral que han ido 
surgiendo. El transporte aéreo mundial sigue fuertemente 
condicionado sin embargo en primera instancia por los 





TONELADAS-KM FRODUCIDAS EN SERVICIOS REGULARES FOR LAS COM- 
PANIAS AEREAS PE LOS RAISES MIEMBROS PE O.A.C.I.; 1960-1975.
Afio millones T-km % variacion
i960 12.340
1961 13.470 + 9,1
1962 15.100 + 12,1
1963 16.960 + 12,3
1964 19.780 + 16,6
1965 23.450 + 18,5
1966 27.510 + 17,3
1967 32.620 + 18,6
1968 38.550 + 18,2
1969 43.350 + 14,8
1970 (1) 56.670 + 10,1
1971 60.470 + 6,7
1972 68.170 + 12,7
1973 75.780 + 11,2
1974 80.560 + 6,3
1975 82.310 + 2,2
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COMPANIAS AEREAS MIEMBROS PE I.A.T.A. 
(International Air'Transport Association) 
(194 5, 11 de octubre).
MIEMBROS ACTIVOS
AB AEROTRANSPORT. Estocolmo, Suecia.
AER LINGUS TEORANTA. Dublin, Irlande.
AERO PORTUGUESA. Lisboa, Portugal.
AIR FRANCE. Paris, Francia.
AMERICAN AIRLINES. Nueva York, EE.UU.
AMERICAN EXPORT AIRLINES. Nueva York, EE.UU.
BRANIFF AIRWAYS. Dallas, EE.UU.
BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION-BOAC. Londres, R.Unido. 
BRITISH WEST INDIAN AIRWAYS-BWIA. Puerto Espafia, Trinidsd.
CHINA NATIONAL AVIATION CORPORATION-CNAC. Chungking, China. 
COMPANIA MEXICANA DE AVIACION. Ciudad de México, México. 
COLONIAL AIRLINES. Nueva York, EE.UU.
DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB-DDL. Copenhague, Dinamarca.
DET NORSKE LUFTFARTSELSKAB-DNL. Oslo, Noruega.
EMPRESA DE VIAÇAO AEREA RIO GRANDENSE-VARIG. Porto Alegre. 
Brasil.
EXPRESO AEREO INTER-AMERICANO. La Habana, Cuba.
INDIAN NATIONAL AIRWAYS. Nueva Delhi, India.
KLM ROYAL DUTCH AIRLINES. La Haya, Raises Bajos.
KNILM ROYAL NETHERLANDS INDIES AIRWAYS. Batavia, Indonesia.
LINEA AEROPOSTAL VENEZOLANA-LAV. Caracas, Venezuela.
LINEAS AEREAS IBERIA. Madrid, Espafta.
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MISR AIRWORK. El Cairo, Egipto.
NORTHEAST AIRLINES. Boston, EE.UU.
NORTHWEST AIRLINES. St. Paul, EE.UU.
PANAIR DO BRASIL. Rfo de Janeiro, Brasil.
PAN AMERICAN AIRWAYS. Nueva York, EE.UU.
PAN AMERICAN-GRACE AIRWAYS. Nueva York, EE.UU.
POLISH STATE AIRLINES LOT. Varsovia, Polonia.
QANTAS EMPIRE AIRWAYS. Sydney, Australia.
ROYAL NORWEGIAN AIR TRANSPORT, Oslo, Noruega.
SERVICIOS AEREOS CRUZEIRO DO SUL. Rio de Janeiro, Brasil. 
SABENA. Bruselas, Bélgica.
SOUTH AFRICAN AIRWAYS. Johannesburgo, Africa del Sur. 
SVENSK INTERCONTINENTAL LUFTTRAFRIK. Estocolmo, Suecia. 
SWISSAIR TRAFFIC COMPANY. Zurich, Suiza.
TACA, S.A. San Salvador, El Salvador.
TASMAN EMPIRE AIRWAYS. Wellington, Nueva Zelanda.
TATA AIR LINES. Bombay, India.
TRANS-CANADA AIR LINES, Montreal, Canada»
TRANSCONTINENTAL & WESTERN AIR. Kansas City, EE.UU.
UNITED AIRLINES. Chicago, EE.UU.
WESTERN AIRLINES. Los Angeles, EE.UU.
WRIGHTWAYS LIMITED. Manchster, Reino Unido.
MIEMBROS ASOCIADOS
AVIANCA, AEROVIAS NACIONALES DE COLOMBIA. Bogoté, Colombia 
ALASKA AIR LINES. Anchorage, EE.UU,
ALL AMERICAN AVIATION. Wilmington, EE.UU.
ALLIED AIRWAYS. Londres, Reino Unido.
AUSTRALIAN NATIONAL AIRWAYS. Melbourne, Australia.
COMPANIA CUBANA DE AVIACION. La Habana, Cuba.
COMPANHIA DE TRANSPORTES AEREOS. Lisboa, Portugal. 
d e l t a AIR LINES. Atlanta, EE.UU.
EASTERN AIRLINES. Nueva York, EE.UU.
LINEA AEREA NACIONAL. Santiago, Chile.
NATIONAL AIRLINES. Jacksonville, EE.UU. 
PENNSYLVANIA-CENTRAL AIRLINES. Washington, EE.UU. 
PORTSMOUTH AVIATION. Portsmouth, Reino Unido.
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Cuadro III.6
COMPANIAS AEREAS MIEMBROS DE I.A.T.A.
(International Air Transport Association)
(1979)
MIEMBROS ACTIVOS
AER LINGUS TEORANTA. Dublin, Irlanda.
AERO CHACO. Resistencia, Argentina.
AEROCONDOR. Barranquilla, Colombia.
AEROLINEAS ARGENTINAS. Buenos Aires, Argentina.
AEROMEXICO. Ciudad de Mexico, Mexico.
AIR AFRIQUE. Abidjan, Costa del Marfil.
AIR ALGERIE. Argel, Argelia.
AIR CANADA. Montreal, Canadé.
AIR FRANCE. Paris, Francia.
AIR INDIA. Bombay, India.
AIR MALAWI LTD. Blantyre, Malawi.
AIR MALI. Bamako, Mali.
AIR MALTA. Malta.
AIR NEW ZEALAND LTD INTERNATIONAL. Auckland. Nueva Zelanda.
AIR NIUGINI. Boroko, Papua Nueva Guinea.
AIR TANZANIA CORPORATION. Dar-es-Salaam, Tanzania.
AIR ZAÏRE. Kinshasa, Zaire.
ALIA, THE ROYAL JORDANIAN AIRLINE. Amman, Jordania.
ALITALIA, LINEE AEREE ITALIANS. Roma, Italia.
AMERICAN AIRLINES INC. Nueva York, EE.UU.
ARIANA AFGHAN AIRLINES. Kabul, Afghanistan.
AUSTRIAN AIRLINES. Viena, Austria.
AVIANCA, AEROVIAS NACIONALES DE COLOMBIA. Bogoté, Colombia.
BRANIFF INTERNATIONAL AIRWAYS. Dallas-Ft.Worth Airport, EE.UU 
BRITISH AIRWAYS. London-Heathrow Airport, Reino Unido.
BRITISH CALEDONIAN AIRWAYS. London-Gatwick airport. Reino Unido 
BWIA INTERNATIONAL (BRITISH WEST INDIAN AIRWAYS LTD). Puerto 
Espafia, Trinidad.
CAMEROON AIRLINES. Douala, Camerun.
CP AIR (CANADIAN PACIFIC-AIR). Vancouver Airport, Canadé. 
CRUZEIRO DO SUL S.A. Rio de Janeiro, Brasil.
CSA (CESKOSLOVENSKE AEROLINIE). Praga, Checoslovaquia.
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CUBANA (EMPRESA CONSOLIDADA CUBANA DE AVIACION). Habana, Cuba. 
CYPRUS AIRWAYS LTD. Nicosia, Chipre.
DETA (LINHAS AEREAS DE MOÇAMBIQUE). Maputo, Mozambique.
EASTERN AIR LINES INC. Miami International Airport, EE.UU. 
ECUATORIANA (EMPRESA ECUATORIANA DE AVIACION). Quito, Ecuador. 
EGYFTAIR. Cairo Airport, Egipto.
EL AL ISRAEL AIRLINES, Ben Gurion Int.Airport, Tel Aviv, Israel
ETHIOPIAN AIRLINES S.C. Bole Airport, Addis Abbeba, Etiopia.
FINNAIR. Helsinki, Finlandia.
FLYING TIGER LINE INC. Los Angeles, EE.UU.
GARÜDA INDONESIAN AIRWAYS. Jakarta, Indonesia.
GHANA AIRWAYS CORPORATION. Accra, Ghana.
IBERIA, LINEAS AEREAS DE ESPANA S.A. Madrid, Espana.
ICELANDAIR, FLÜFELAG ISLANDS H.F. Reykjavik, Islandia.
INDIAN AIRLINES. Nueva Delhi, India.
IRANAIR. Mehrabad Airport, Teheran, Irdn.
IRAQI AIRWAYS. Bagdad Int. Airport, Irak.
JAL (JAPAN AIR LINES CO.LTD.). Tokyo, Japon.
JAT (JUG06LOVENSKI AEROTRANSPORT). Belgrade, Yugoslavia.
KENYA AIRWAYS. Nairobi Airport, Kenia.
KLM ROYAL DUTCH AIRLINES. Amsterdam, Paises Bajos.
KUWAIT AIRWAYS CORfORTATION. International Airport, Kuwait.
LAN CHILE (LINEA AEREA NACIONAL BE CHILE). Aeropuerto de Los 
Cerrillos, Santiago, Chile.
LIBYAN ARAB AIRLINES. Tripoli, Libia. -
LOT POLISH AIRLINES. Varsovia, Polonia.
LUFTHANSA (DEUTSCHE LUFTHANSA A^.G.). Colonia, R.F. Alemana.
MEA (MIDDLE EAST AIRLINES). Beirut, Libano. i
MEXICANA (COMOASIA MEXICANA DE AVIACION S.A.). Ciudad de Mé- |
xico. México.
NATIONAL AIRLINES INC. Miami, EE.UU,
OLYMPIC AIRWAYS. Atenas, Grecia.
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PAKISTAN INTERNATIONAL AIRLINES. Karachi Airport, Pakistan.
PAL (PHILIPPINE AIR LINES). Manila, Pilipinas.
QANTAS AIRWAYS LTD. Sydney, Australia.
SABENA BELGIAN WORLD AIRLINES. Bruselas, Bélgica.
SAS (SCANDINAVIAN AIRLINES. Stockholm-Bromma Airport. Suecia. 
SAUDIA. Jeddah, Arabia Saudi.
SOLOMON ISLANDS AIRWAYS LTD. Honiara, Guadalcanal, Is.Salomon. 
SOUTH AFRICAN AIRWAYS. Johannesburgo, Africa del Sur.
SUDAN AIRWAYS. Jartum , Sudin.
SWISSAIR (SWISS AIR TRANSPORT CO.LTD.) Zurich, Suiza.
SYRIAN ARAB AIRLINES. Damasco, Siria.
TAAG-ANGOLA AIRLINES. Luanda, Angola.
TAP (TRANSPORTES AEREOS PORTUGUESES). Lisboa, Portugal. 
THY-TURKISH AIRLINES. Estambul, Turquia.
TMA (TRANS MEDITERRANEAN AIRWAYS). Beirut, Libano.
TUNIS AIR. Tunez, Tunecia.
TWA (TRANS WORLD AIRLINES INC.) Nueva York, EE.UU.
UNITED AIRLINES INC. O'Hare Int. Airport, Chicago, EE.UU.
UTA (UNION DE TRANSPORTS AERIENS). Paris, Francia.
VARIG-BRAZILIAN AIRLINES. Rio de Janeiro, Brasil.
VIASA (VENEZOLANA INTERNACIONAL DE AVIACION, S.A.). Caracas, 
Venezuela.
ZAMBIA AIRWAYS CORPORATION. Lusaka, Zambia
MIEMBROS ASOCIADOS 
AIR LIBERIA INC. Monrovia, Liberia.
ANSETT AIRLINES OF AUSTRALIA. Melbourne, Australia. 
COMMERCIAL AIRWAYS LTD. Johannesburgo, Africa del Sur. 
DOUGLAS AIRWAYS PTY LTD. Port Moresby, Papua Nueva Guinea. 
EASTERN PROVINCIAL AIRWAYS LTD. Gander, Canadi..
EAST-WEST AIRLINES LTD. Tamworth Airport, Australia.
IPEC AVIATION. Essendon Airport. Australia.
LADECO (LINEAS AEREAS DEL COBRE LTDA.). Aeropuerto de Los 
Cerrillos. Santiago, Chile.
MASLING COMMUTER SERVICES. Cootamundra, Australia.
MOUNT COOK AIRLINES. Christchurch, Nueva Zelanda.
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QUEBECAIR INC, Montreal-Dorval Airport. Canadé.
TALAIR. Goroka, Papua Nueva Guinea.
TRANS AUSTRALIA AIRLINES. Melbourne, Australia.
TRANSBRASIL S/A LINHAS AEREAS. Aeropuerto de Sao Paulo-Congon- 
has. Brasil.
UNITED AIR SERVICES PTY LTD. Braamfontein, Africa del Sur. 
VASP (VIAÇAO AEREA SAO PAULO S.A%). Aeropuerto de Sao Paulo- 
Congonhas, Brasil.
Nota ; Para cada compaftia aérea se hace indicaciôn de la ciu- 
dad o aeropuerto donde reside su sede social.
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Cuadro III. 7
PAISES MIEMBROS PE LA C.E.A.C. 
(Comisidn Europea de Aviacidn Civil)
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COMPANIAS AEREAS MIEMBROS DE LA I.A.C.A. 


























(1) Todas estas compaHias estadounidenses son, ademés, miem- 
bros de la N.A.C.A. o National Air Carrier Association.
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»III.1-2. LA RED HUNDIAL DE TRANSPORTE AEREO REGULAR INTER­
NACIONAL DE PASAJEROS.
El restablecimiento -si no auténtica creaciôn- de 
una red mundial de transporte aéreo de pasajeros se efec- 
tüa inmediatamente después de 1.94 5 y desde entonces ex­
périmenta una continua evoluciôn gracias sobre todo a los 
avances tecnolôgicos.
Los progresos en el campo del vuelo instrumental, 
la difusiôn de las instalaciones terrestres (aerôdromos, 
ayudas a la navegaciôn) y la creciente accesibilidad del 
aviôn a territories antes vedados al transporte aéreo por 
sus caracter.lsticas topogrâficas o climSticas, permiten 
la conquista de nuevos espacios, especialmente los mSs 
hostiles al poblamiento huraano; zonas polares, desérticas, 
montanosas y âreas inaccesibles de las selvas intertropi­
cales.
La apariciôn en el mercado de nuevos prototipos de 
aeronaves cada vez mâs especializados segûn su radio de 
acciôn, su capacidad, velocidad, exigencies de infraestruc- 
tura, permiten un aprovechamiento econômico mâs racional 
del transporte aéreo y contribuyen a la diversificacién 
de servicios y frecuencias; asl los nuevos aviones para 
pasajeros con gran radio de acciôn (Boeing 747 SP) hacen
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posible la supresiôn de escalas têcnicas o poco rentables ' 
pero necesarias y favorecen la creaciôn de enlaces direc­
tes especialmente con focos econômicos alejados -como la 
Union Sudafricana, Australia, o Japôn- de los grandes cen­
tres financières y comerciales; la puesta en servicio ce 
los aviones de gran capacidad por ejemplo (Boeing 747, DC- 
10, L 1011, Airbus) ha tenido como consecuencia en ocasio- 
nes la alteraciôn de las frecuencias es-*-ablecidas, que pue- 
den reducirse con el incremento de la capacidad ofrecica 
en "horas punta"; el Concorde, por otro lado, ha supues- 
to una sustanciosa economia de tiempo en ru^as muy conso- 
lidadas y en las que la competencia entre transportistas 
se centraba ya en este âspecto (131) .
del AtlaMkLco jfo rte
(131). Eliminado del escenarioiel transporte maritime para 
pasajeros, la competencia entre las empresas aéreas 
se ha librado en una triple vertiente:
- en comodidad se ha conseguido un equilibrio racy 
parecido entre todas las empresas de vuelos regu­
lares dado el carScter homogéneo de los aviones y 
de los servicios: cine, mûsica, menûs, confortabi- 
lidad de los habitSculos, amabilidad del personal, 
etc... Los transportistas no regulares han comse- 
guido por su parte también niveles muy satisfacto- 
rios en relaciôn con sus tarifas.
- en la economia de las tarifas se ha conseguido tam­
bién equilibrio entre los transportistas regulares 
-que acaparan la demanda menos elSstica- aûn cuan- 
do la victoria corresponde por el momento a les 
transportistas charter.
- en la economia de tiempo, la tradicional competen­
cia en el aire -incorporaciôn de los aviones nés 
râpidos, supresiôn de escalas intermedias- hahia
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n i » 1.2.1. Las grandes corrientes de trâfico mundlales. L
En sucesivas pSginas expondremos de una forma resu- 
mida la configuraciôn actual de la red mundial de trans-_ 
porte aéreo regular internacional. Nos centraremos en las 
rutas que hemos juzgado mâs impor zantes en relaciôn con 
su interés polltico-econôraico y geogrâfico, su transcen- 
dencia o relevancia histôrica, el volumen de su trâfico 
y el numéro de transportistas que la frecuentan. Por ello 
esbozamos una estructuraciôn global de esta red, sin des­
cender demasiado en su diversificaciôn que harîa esta ex- 
posiciôn interminable y le restarla claridad. Cabe hacer 
una importante salvedad también en el criterio geogrâfi­
co con que hemos compartimentado el mundo: la complejidad 
de la red de transporte aéreo y la distinta concepciôn 
que supone de las distancias en el mundo esta modalidad 
de transporte nos obligan en ocasiones a considerar como 
regiones grandes unidades geogrâficas (Europa Occidental - 
por ejemplo). Desde este punto de vista podemos diferen- -
dejado paso a la competencia en tierra -mecani- 
zaciôn de servicios, agilizaciôn de formalidades, 
terminales exclusives para transportistas, comuni- 
caciôn aeropuerto-ciudad- hasta la puesta en ser­
vicio del Concorde, que a pesar de sus tarifas mâs 
elevadas y reducida capacidad, acabarâ por imponer- 
^e en esta ruta llevando a la prâctica la frase 
americana: "time is money".
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ciar en la_red mundial de transporte aéreo; ^
I. Corrientes de trâfico intercontinentales.
II. Corrientes de trâfico transcontinentales.
III. Corrientes de trâfico régionales.
III.1.2.1.a. Las corrientes de trâfico intercontinentales,
Tienen como principales nûcleos rectores Europa Occi­
dental y la Costa oriental de América del Norte, donde con- 
fluyen las principales rutas mundiales; otros nûcleos rec-, 
tores se configuran en torno a Japôn y la costa SE. de Aus­
tralia, la Costa del Golfo de Guinea africano y el extremo 
meridional de este continente y por ûltimo el eje Santia- 
go-Buenos Aires-Sao Paulo en América del Sur. Dentro de
estas corrientes el Oriente Medio asiâtico y el ârea del
Caribe desempenan el papel de auténticas plaças girato- _ 
rias (Fig. III.1.).
1) Corrientes Europa-Asia-Pacîfico; se organizan segûn très 
rutas fundamentales: (Fig. III.2).
a) Ruta meridional; la mâs antigua de ellas, se desarro- 
11a sobre todo en un principio en relaciôn con los in- 
tereses franceses> britânicos y holandeses en este ârea. 
Actualmente operan en ella numerosos transportistas 
europeos (British Airways, Air France, U.T.A., Swissair, 
Lufthansa, Alitalia, K.L.M., etc...), asiâticos (Japan
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I Air Lines, Air India, Singapore Airlines, Thai Inter-  ^
national, etc...) y uno australlano (Qantas). Tiene 
como puntos extremos de explotaciôn las ciudades de 
Londres, Paris, Copenhague, Amsterdam, Frankfurt y Zu­
rich en Europa, ToKyo, Osaka, Hong Kong, Singapore y 
Djakarta en Asia, y Sydney, Auckland y Tahiti en el Pa- 
clfico. Se trata de servicios de largo recorrido cuya 
rentabilidad esté muy en funciôn de las escalas inter­
medias (Roma, Atenas, Estambul, Tel Aviv, Beirut, Tehe- 
rân, Kuwait, Karachi, Colombo, Bombay, Nueva Delhi, Cal­
cutta, Rangoon, Ban^tpk). Dentro de esta ruta algunas 
ciudades del subcontinente indio, sobre todo Bombay 
y Calcuta, se revelan también como terminales. La re- 
ciente apertura de la Repûblica Popular China al mun­
do occidental harS de Pekin un nuevo destino importan­
te para los transportistas europeos. En la ruta Reino 
Unido-Australia pretende implantar British Airways el 
Concorde que ya opera en el servicio Londres-Bahrain.
b) Ruta polar; la intensificaciôn de los intercambios co­
merciales entre Europa Occidental y Japôn es el motive 
fundamental que permite establecer en los ahos sesenta 
servicios directes rentables entre estas dos regiones; 
la ûnica ruta viable por aquél entonces era, partien- 
do de las ciudades europeas septentrionales (Amsterdam,
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IBruselas, Copenhague, Hamburgo, Londres, Paris) alcan- 
zar Tokyo y Osaka sobrevolando el Polo Norte, con una 
ûnica escala técnica intermedia en Alaska (Anchorage 
generalmente). Esta ruta representaba una considerable 
economia de tiempo y combustible con respecte a la me­
ridional que, ante la prohibiciôn de sobrevolar el te- 
■ rritorio de la R. P. China, debia describir una âmplia 
curva sobre el continente asiâtico antes de llegar a 
Japôn. Actualmente utilizan es^a ru^a polar Air France, 
British Airways, Japan Air Lines, K.L.M., Lufthansa, 
Sabena y S.A.S.
c) Ruta central; se trata de la ruta mâs corta entre Euro­
pa y Japôn ya que permite alcanzar el Extremo Oriente 
asiâtico con una ûnica escala en MoscG. Restringido 
hasta los ahos setenta el espacio aéreo soviético, es­
ta ruta es la que se incorpora mâs tardiamente pero con 
gran êxito; desde 1.970 se unen en su explotaciôn co- 
mercial Air France, British Airways, Japan Air Lines^ 
K.L.M., Lufthansa y S.A.S., sumândose a la soviética 
Aeroflot que tenla la exclusive. (132).
(132). La economia de tiempo en las realciones Europa-Ja- 
pôn queda reflejada en el siguiente ejemplo en el 
que se exponen los servicios que mantiene Japan Air 
Lines sobre las très rutas mencionadas uniendo las
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2) Corriente Europa-Afrlca: se organiza también segûn très 
rutas principales;
a) Ruta oriental; tiene sus antecedentes en los antiguos 
dominios tn^lcses (Sudân, Kenya, Tanzania, SudSfrica, 
etc...) y franceses (Afars e Issas, Madagascar, Reu- 
ni6n), segûn los cuales se organiza aûn hoy dia. Los 
servicios que parten de Europa Central y Occidental 
-Londres y Paris sobre todo- hacen una ûltima escala 
europea en Roma o Atenas para alcanzar Johannesburgo, 
Antananarivo, Mauricio, Reuniôn o las Seychelles. Las
ciudades de Londres y Tokyo:
- Ruta meridional; vuelo JL 462; aviôn DC-8.
- sale de Londres a 09,50 h .; llega a Tokyo a 
las 21,45 h. del dIa siguiente.
- hace escalas en Roma, Beirut, TeherSn, Bombay, 
Bangkok y Hong Kong.
- duraciôn del recorrido en horas solares: 35,55 h
- Ruta polar; vuelo JL 4 24, aviôn B 74 7.
- sale de Londres a las 16,00 h .; llega a Tokyo a
las 18,55 h. del dia siguiente.
- hace escala en Anchorage.
- duraciôn del recorrido en horas solares; 26,55 h
- Ruta central: vuelo JL 44 2; aviôn DBS.
- sale de Londres a las 12,00 h.; llega a Tokyo a
las 11,20 h. del dia siguiente.
- hace escala en Moscû.
- duraciôn del recorrido en horas solares: 23,40 h 
La economia de tiempo, utilizando aviones de seme- 
jante velocidad media.aunque de distinta capacidad, 
es bastante sensible, sobre todo en relaciôn con la 
ruta meridional.
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s principales ciudades de esta regiôn africana sirven de i 
escalas intermedias: El Cairo, Khartum, Addis Abbeba, 
Djibuti, Nairobi, Dar-es-Salaam, Blantyre y Salisbury.
b) Ruta central: tiene importancia en la relaciôn de cen­
tres europeos como Madrid, Londres, Paris, Marsella a 
Roma, con los de Africa central y austral- Esta ruta 
permite alcanzar fScilmente, después de sobrevolar
el Sâhara, Johannesburgo con una sola escala en Afri­
ca Central: Lagos, Accra o Kinshasa. (133). Sin embar­
go el tradicional desarrollo de esta ruta estS en re­
laciôn con los vînculos politicos, econômicos y culta­
râtes que unen a Francia y al Reino Unido con los pai­
ses del Golfo de Guinea; la posibilidad de alcanzar 
de un sôlo salto desde Europa los aeropuertos centrca- 
fricanos (Abidjan, Accra, Kano, Lagos, Douala, Bata, 
Malabo, Libreville, Brazzaville, Kinshasa) relegô a un 
segundo piano las llneas que segulan el litoral atlSn- 
tico, favoreciendo las conexiones directas.
c) Ruta Occidental ; por medio de ella se alcanzan los cen-
(133). La reciente puesta en servicio (1.976) del Boeirg 
74 7 SP permite ya cubrir sin escalas el itinerario 
Madrid-Johannesburgo, llnea en la que ha sido pres­
to en servicio por South African Airways.
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tros econômicos de Africa Occidental y Central (desde 
Senegal hasta Gabôn). Las Palmas de Gran Canaria y Da­
kar se definen como importantes escalas en los servi­
cios que mantienen gran nûmero de aerolîneas europeas 
(Air France, British Caledonian, UTA, Iberia, KLM, Sa­
bena, etc...) y algunas africanas ( Air Afrique, Nige­
ria Airways) uniendo las capitales del Golfo de Guinea 
(Dakar, Bathurst, Freetown, Monrovia, Abidjan, Accra, 
Lagos) con el continente europeo, por el que penetran 
(Madrid, Lisboa, Marsella, Roma, Paris). También uti- 
liza esta ruta el transportista South African Airways 
en sus servicios entre Johannesburgo y Europa que se 
sirve a menudo de una escala en Las Palmas, a diferen- 
cia de los transportistas europeos (Iberia, British 
Airways, UTA, Swissair, Alitalia, Sabena, etc...) que 
prefieren utilizar las rutas central u oriental para 
alcanzar Johannesburgo via Kinshasa o Nairobi.
3) Corriente Europa-América del Norte; No es précise in- 
sistir en las caracterlsticas comercLaies de esta ru­
ta a las que ya hemos hecho alusiôn en pSginas anterio- 
res; baste recorder que del mismo modo que hace anos 
ocurriera con el transporte maritimo, actualmente el 
Atlântico Norte es la ruta de prestigio para los trans­
portistas aéreos: en ella han iniciado sus vuelos las 
grandes innovaciones de la técnica aeronâutica, desde
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\^el DC-4 al Concorde, pasando por el Superconstelation, 
el B 707, el DC-8, el B 747 y el DC-10; y en ella han 
perdido mucho dinero los transportistas manteniendo 
frecuencias de prestigio con las que parece haber aca- 
bado la crisis del petrfileo.
En 1.975, veinte aerolîneas perteneclentes a la
I.A.T.A. (134) operaban en esta ruta; el fraccionamien- 
tp  poLCttco del corrt'mcn^ eurofjoo /  la  m ultlpÜ/ddacL
de sus transportistas nacionales son en gran par­
te los culpables de la complejidad y, en cierto modo, 
de la baja rentabilidad de esta ruta que, hasta hace 
poco, se ha caracterizado por la diversidad de centros 
emisores europeos (cas! todas las capitales del Viejo 
Continente y buen nûmero de cabeceras econômicas como 
Barcelona, MilSn, Düsseldorf o Glasgow, o centros tu- 
rîsticos como Palma de Mallorca, Mâlaga o Niza) tren­
te a una entrada americana canalizada por los aeropuer­
tos de Nueva York y Montreal fundamentalraente.
(134). De estos veinte transportistas, 14 eran europeos: 
British Airways, Lufthansa, Air France, KLM, Ali­
talia, SAS, Swissair, Iberia, Sabena, Irish Inter­
national, Olympic, TAP, Finnair y LOT; 4 americanos 
(TWA, Pan American, Air Canada, CP Air) y 2 asiâ­
ticos (El Al y Air India). Ademâs de éstos, otros 
__ transportistas no pertenec lentes a lATA cubrîan re-
gularmente este itinerario: Aeroflot, CSA, Loftlei- 
dir. National Airlines y FIA).
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_En la actualidad puede hablarse, sin embargo de
una transformaciôn de las caracterlsticas tradiciona- 
les :
- tanto los transportistas europeos como los america­
nos, pero sobre todo los primeros, parecen tener in­
terés en diversificar los enlaces directes entre las 
capitales europeas (Londres y Paris fundamentalroen- 
te) y un nûmero creciente de ciudades norteamerica- 
nas: de la regiôn oriental Chicago, Boston, Washing­
ton, Filadelfia, Atlanta, Houston y Toronto.
- La ruta nordatlântica tiende a extenderse hasta la 
costa oriental de América para alcanzar ciudades 
como Los Angeles, San Francisco y Vancouver que gue- 
darlan asl -enlazados con Europa por vuelos directes.
- Nueva York parece haber cedido su puesto a Montreal 
como escala a los vuelos de los transportistas euro­
peos entre Europa y México.
- Miami tiende a quedar integrado en el ârea del Cari­
be debido a su creciente importancia como escala en 
las relaciones entre Europa y América Central.
Cabe destacar, por ûltimo, que ha sido en esta 
ruta donde ha entrado en servicio desde 1.976 el Con­
corde enlazando Londres (British Airways) y Paris (Air
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' France) con Washington primero y con Nueva York pos- 
teriormente.
4) Corriente Europa-América Central o Caribe; ha tenido 
un desarrollo mâs reciente en el que ha desempenado 
un papel de primer orden la extensiôn de la red de Ibe­
ria por América Central insular y peninsular, sumânco- 
se a la tradicional llnea Espafia-México. En la actua­
lidad casi todas las capitales centroaroericanas (Ciu­
dad de México, (.3. Habana , San Salvador, Guatemala, Ma­
nagua, San José , Panamâ, Santo Domingo, San Juan) es- 
tân conectadas con Europa via Madrid; entre ellas San 
Juan de Puerto Rico sirve de importante via de acceso 
hacia América del Sur. Este retraso en la incorporaciôn 
de América Central a las grandes rutas intercontinen­
tales se explica en parte por la debilidad econômica 
de la mayorla de los transportistas centroamericanos 
y el escaso interés de las economies europeas por este 
mercado. Con anterioridad a la expansiôn de Iberia sô­
lo existlan vînculos politicos o coloniales mantenidos 
por aerolîneas como Aeroflot (Moscû-Berlin-La Habana), 
KLM (Amsterdam-Madrid-Curagao), BOAC (Londres-Jamaica) 
o Air France (ParIs-Guadalupe-Martinica); las relacio- 
nes comerciales se centraban aûn en 1.970 en torno a 
Ciudad de México hasta donde llegaban Iberia, Air Fran-
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' ce, KLM_,_._Sabena, Lufthansa y British Airways, y muy en, 
segundo piano existlan corrientes hacia Panamâ (Iberia 
y KLM), Guatemala (Iberia y Sabena), San Juan de Puer­
to Rico (Iberia, Avianca y Pan American) y Santo Domin­
go (Iberia). Es de destacar que en la actualidad tan 
sôlo cuatro transportistas centroamericanos alcanzan 
Europa: Aeroméxico (México-Miami-Madrld-Parîs), Cuba­
ns de Aviaciôn (La Habana-Azores-Madrid-Berlîn o Praga), 
B.W.I.A. (Trinidad-Barbados-Londres) y Air Jamaica 
(Kingston-Londres).
5) Corriente Europa-América del Sur: aunque sin llegar a 
la complejidad de la del Atlântico Norte, la ruta del 
Atlântico Sur présenta cierta diversificaciôn en cier­
to modo contrapuesta a la anterior: la entrada en Eu­
ropa esté canalizada por los aeropuertos de Madrid y 
en un segundo piano, Lisboa, frente a la regiôn ameri­
cana donde existen dos vlas fundamentales de penetra- 
ciôn que luego se diversifican aunque sin perder cohe- 
rencia: (Fig. III. S).
a) Ruta Occidental : Caracas suele ser la primera escala 
del continente sudamericano y a partir de ella las 
lineas siguen el itinerario de las principales ciuda­
des de los paises andinos: Bogotâ, Quito y Guayaquil, 
Lima, La-Paz y Santiago de Chile. Es frecuente sin em-
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\' bargo que la primera escala en el continente america- 
no sea San Juan de Puerto Rico (Iberia, Avianca, Via- 
sa) o menos a menudo otro aeropuerto del ârea del Ca­
ribe, como La Habana (Aeroflot), Curaçao o Panamâ 
(KLM), Fort-de-France (Air France), de la costa orien­
tal como Paramaribo (KLM) o Cayena (Air France) e in­
cluse de norteamârica, como Nueva York (Lufthansa).
Es de destacar también la creciente importancia que 
estâ adquiriendo Colombia como via de penetraciôn en 
esta ruta (Barranquilla, Bogotâ).
b) Ruta Oriental : la penetraciôn en América por esta ru­
ta suele hacerse a través de Rio de Janeiro para al­
canzar desde aqui Sao Paulo, Montevideo, Buenos Aires 
y Santiago de Chile -donde se une a la ruta occiden­
tal- y sôlo mâs raramente Asunciôn, en el Paraguay 
(Iberia y Lufthansa). También, como en el caso ante­
rior, esta ruta présenta diverses modalidades: esca­
la previa en Recife (Iberia, Varig, TAP) o Salvador 
(Varig), penetraciôn directa hasta Buenos Aires (Ae- 
rollneas Argentines) y mâs frecuentemente una escala 
en la costa occidental del continente africano; Las 
Palmas (Iberia), Dakar (Air France, Swissair, Alita­
lia, Lufthansa), Casablanca (Lufthansa, British Cale­
donian), Monrovia (KLM, SAS).
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 ^ preciso destacar aqui las recientes innovacioneq
introducidas por Air France en esta corriente de trâ­
fico: incorporaciôn del Concorde en los servicios Pa- 
rîs-Caracas, con escala técnica en Dakar, y la aper­
tura de la primera ruta transamazônica de un transpor­
tista europeo: Paris-Cayena-Manaus-Lima.
6) Corriente América del Norte-Centro-Sur: es, junto con 
la de Europa-Africa, la otra gran corriente de trâfi­
co aéreo latitudinal que existe en el mundo, si bien 
entre una y otra existen dos diferencias sustanciales: 
la corriente euroafricana conoce una diversificacién 
extremadamente mâs compleja -tanto en servicios, como 
escalas y transportistas-; y por otro lado, el ârea 
del Caribe desempefia aquî un importantIsimo papel de 
plaça giratoria que no llega a alcanzar el Mediterrâ- 
neo en el Viejo Mundo. Las relaciones entre los sub­
continentes americanos muestran . una clara polari- 
zaciôn de los centros receptores y emisores; por un 
lado los centros que ya conocemos en América del Sur: 
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos Aires, Santiago de 
Chile, Lima, Bogotâ, Guayaquil y Caracas en primer pia­
no, Call, Medellin, Barranquilla, Maracaibo, Quito, La 
Paz, Asunciôn y Montevideo en segundo lugar; México, 
Panamâ y Miami en el ârea del Caribe; finalmente Nue-
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va York y Los Angeles en Estados Unidos. La creaciôn 
de una relativamente compleja red enlazando estos nû­
cleos ha estado en relaciôn en un principio con los 
crecientes intereses estadounidenses en Latinoamérica; 
posteriormente estos mismos intereses y la prolifera- 
ciôn de los flujos migra*-orios -turlsticos y laborales- 
se han encargado de afianzarla. La monopolizaciôn del 
mercado norteamericano por ^res aeropuertos -San Fran­
cisco les sigue muy de lejos y mâs aûn Vancouver, Mon­
treal y Chicago- es lôgica: NUeva York, Los Angeles y 
Miami son très importantes centros econômico-financie- 
ros estadounidenses y las sedes de las mâs numerosas 
colonias de hispanoamericanos residentes en este pals. 
Frente a esto, la diversificacién la+-inoamericana in- 
cide sobre las capitales nacionales y los grandes cen­
tros econômico-financieros también. En el centro de 
estos dos focos varios aeropuertos insulares -Kingston 
en Jamaica, San Juan en Puerto Rico, Guadalupe, Barba­
dos, etc...- y continentales -México, Panamâ, e inclu- 
Miami habrla de ser considerado entre ellos- actûan 
como plaças giratorias y aseguran mediante la conexiôn 
de vuelos una red mâs densa.
7) Corriente América del Norte-Asia; enlaza también dos 
polos econômico-financieros mundiales: Canadâ-Estados 
Unidos y JapÔn. En la costa occidental americana San
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Francisco y Los Angeles sobre todo, Vancouver, Seattle 
y Portland en segundo término, son los principales cen­
tros emisores o lugares de escala para los vuelos pro­
cédantes del Sector Central y Oriental (Nueva York, 
Montreal, Chicago); Anchorage, en Alaska, es, como he­
mos visto, escala para los vuelos procédantes de Euro­
pa que han atravesado la ruta ârtica y que a partir de 
esta ciudad sobrevuelan el Pacifico Norte. En el sec­
tor opuesto del Pacifico, Tokyo es la puerta de entra­
da por excelencia en el continente asiâtico, seguida 
muy de lejos por Manila; a partir de aquî, Hong Kong, 
Bangkok y Singapore son las escalas preferidas por los 
transportistas antes de alcanzar el subcontinente in­
dio (Calcutta, Delhi, Bombay, Colombo) e Indonesia 
(Djakarta). A diferencia de la del Atlântico Norte, 
en la ruta del Pacifico Norte son frecuentes aûn es­
calas en las islas que jalonan el recorrido: Guam en 
la ruta de Manila y sobre todo Honolulu, en Hawaii, 
utilizada tanto por los servicios que se dirigen a 
Manila como por los de Tokyo. La ruta del Pacifico 
Norte tiene ciertas caracterlsticas peculiares que 
la diferencian de las otras dos grandes corrientes 
transoceânicas que hemos visto:
- En su recorrido, esta ruta atraviesa la "llnea in- 
ternacional de cambio de fecha", lo que supone que
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los servicios entre América y Asia se ven afectados 
no sôlo por la duraciôn real del trayecto y la di- 
ferencia horaria, sino tcunbién por la pérdida o ga- 
nancia del dîa solar. As!, en trayectos sin escalas, 
un vuelo que sale de Los Angeles un lunes a las 1),00 
h., llega a Tokyo a las 15,30 h. del martes siguien- 
te. En contrapartida, el vuelo que sale de Tokyo =1 
lunes a las 10,00 h., llega a Los Angeles a las 04,25 
h. del mismo lunes.
la del Paclfico Norte es, sin duda, la ruta aérea 
comercial de mayor desarrollo que existe en el mui- 
do entre regiones vinculadas fundamentalmente por 
lazos polîtico-econômicos. El creciente interés nor- 
teamericano en el continente asiâtico y los inter- 
cambios técnico-culturales establecidos sobre todo 
con Japôn desde la Segunda Guerra Mundial explican 
el afianzamiento de esta ruta, mâs que unas relacio- 
nes étnicas que, a pesar de las fuertes inmigracio- 
nes asiSticas en Estados Unidos, desempeftan un pa­
pe 1 secundario.
los recientes acontecimientos politicos acaecidos 
en el Extremo Oriente asiâtico han afectado la ccn- 
figuraciôn tradicional de los servicios: Saigôn-az- 
tual Ciudad Ho Chi Minh- ha dejado de servir de es-
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cala para los transportistas americanos; el esta- 
bleciniento de relaciones diplomSticas entre la R.P. 
China y los Estados Unidos puede hacer correr la mis- 
ma suerte a Taipeh, en Formosa, al que hace
pensar en la creaciôn de servicios requlares entre 
Pékin y Estados Unidos.
Prescindiendo del trayecto Anchorage-Tokyo (135), 
trece transportistas regulares operan sobre el Pacl­
fico Norte; es preciso sin embargo resaltar que de 
estos trece transportistas, tan s61o ocho operan en 
la ruta América del Norte-Asia: Northwest Orient y 
Pan American por parte de Estados Unidos, Canadian 
Pacific por parte canadiense y Varig, como représen­
tante de Brasil (136). Del lado asiâtico ooeran Ja-
(135). En la lînea Anchorage-Tokyo operan ademâs de los 
transportistas ya mencionados para la ruta polar 
Europa-Japôn, dos empresas -Japan Air Lines y 
Northwest Orient- que utilizan también Anchora­
ge como escala en las relaciones entre JapÔn y  
los sectores central (Chicago) y oriental (Nue- 
va York) de los Estados Unidos.
(136). Varig es el ûnico transportista que cubre en lî­
nea regular un servicio entre Asia y Latinoaméri- 
ca. Esta empresa brasilena utiliza la ruta del Pa­
clfico Norte para sus servicios:
RG 830-831; Rio de Janeiro-Lima-Los Angeles-Tokyo-
Los Angeles-Lima-Rio de Janeiro (dos
veces por semana).
RG 832-83_3 : Rio de Janeiro-Lima-Los Angeles-Tokyo- 
Los Angeles-Manaus-Rio de Janeiro (una 
vez por semana).
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pan Air Lines, China Airlines (Formosa), Philippine /ir 
lines y Korean Airlines (Corea del Sur). El resto de los 
transportistas actuan tan solo en el area del Pacxfico 
pero sin alcanzar la costa asiâtica (137).
Un ultimo hecho conviens destacar en la corriette 
de relaciones entre América y Asia: la situaciôn central 
del continente americano con respecto a esta corriente 
ha permitido su desdoblamiento no ya solo deede el prnto 
de vista de itineraries sino también de explotacion: las 
relaciones América-Extremo Oriente asiâtico se realiian 
a través de la ruta del Pacxfico Norte, en tanto que las 
relaciones América-Proximo Oriente asiâtico se rèaliaan 
a través de la ruta del Atlântico Nortej los transporti^ 
tas americanos, como veremos mâs adelante, se reparten 
la explotacion de estos mercados, alcanzando el ârea in 
dostânica por las dos rutasj Air India y P.I.A. han epta^  
do, sin embargo, por la ruta del Atlântico.
(1 3 7 ). United Airlines y Westers Airlines, con sedes
respectives en Chicago y Los Angeles, operan «n 
la ruta Estados Unidos-Hawaii. Air Micronesia, 
liai de la norteamericana Continental Airlines, 
opera en la ruta Guam-Hawwai-Estados Unidos y en 
servicios locales dentro de las islas Marianas. 
Qantas y Air New Zealan utilizan Honolulu comc 
cala en sus conexiones Australia y Nueva Zelaida- 
Estados Unidos. Ademâs, otros transportistas ce 
tercera catégorie cubren rutas locales en las Fla^ 
waii.
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8) Corriente Amérlca-Australia y Nueva Zelanda: esta co­
rriente de trSfico aéreo que podrîa haber sido consi- 
derada con la anterior, hemos preferido disociarla e 
incluirla en lo que denominamos cuarta gran corriente 
transoceânica o ruta del Paclfico Sur. En ella los 
nûcleos polarizadores del trâfico aéreo son también 
claros: Sydney en Australia, Auckland en Nueva Zelan­
da, y San Francisco y sobre todo Los Angeles en Amé­
rica. Esta ruta, que gravita sobre todo en torno a 
los vinculos comerciales y técnico-culturales exis­
tantes entre los Estados Unidos y Australia, ha cono- 
cido recientemente el desarrollo de la importancia 
turîstica de las islas del Paclfico; as! junto a Ho­
nolulu (Hawaii) y Nandi (Fidji) -tradicionales esca­
les en las relaciones dentro de esta ruta- surgen ae- 
ropuertos de creciente importancia: Numea en Nueva 
Caledonia, Apia y Pago-Pago en Setmoa, Papeete en Ta­
hiti y Tonga. De nuevo aparecen en este escenario los 
transportistas locales (Qantas por Australia, Air New 
Zealand, Canadian Pacific y Pan American). Las rela­
ciones entre Latinoamérica y esta regiôn tienen una 
importancia muy secundaria; suprimido el servicio de 
Qantas Sydney-Nandi-Papeete-Acapulco-México, actual- 
mente tan s61o quedan las conexiones de Lan Chile 
Santiago-Papeete (Tahiti).
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I Hagta el momento hemos anallzado las ocho principa­
les corrientes de trâfico aéreo que existen en el nun- 
do, apoyadas en fuertes vinculos que en algunos casos, 
como en el de Europa-América, son interinfluyentes (re­
laciones étnicas, culturales, coloniales, pollticas, 
técnicas y comerciales); al raargen de estas grandes 
rutas, existen otras de importancia secundaria que 
se basan en vinculos econéroicos o politicos de relati- 
vamente reducida importancia, lo que se manifiesta en 
una menor complejidad de las redes de transporte aéreo 
-tanto en servicios como frecuencias y nûmero de trans­
portistas- que prescinden de escalas dentro de lo posi- 
ble cuando estas relaciones afectan muy directamente a 
dos palses en concrete -como es el caso de Brasil y la 
Uniôn Sudafricana- o que utilizan un nûmero muy eleva- 
do de ellas -como en el caso de Estados Unidos-Africa 
Central- cuando los vinculos son débiles y la explota- 
ciôn de los servicios de dudosa rentabilidad. Estas 
corrientes son;
9) Corriente América-Africa; Pone en contacte;
- Nueva York con las grandes ciudades del Norte de Afri­
ca (Casablanca, Tûnez, Tripoli, El Caire) a las que 
generalmente se llega haciendo escala en aeropueitos 
europeos (Madrid, Roma, Atenas); son servicios cnya 
rentabilidad esté mâs en funciôn de un doble itiue-
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rario; Nueva York-Europa y Europa-Norte de Africa.
- Nueva York con las grandes ciudades del Africa Occi­
dental y Central (Dakar, Monrovia, Abidjan, Accra, 
Lagos) y a partir de ellas Africa Oriental. Se tra- 
ta de servicios con elevado nûmero de escalas que 
en cierto modo recuerdan a las relaciones Europa- 
Japôn por la ruta meridional (138).
- Nueva York y Brasil con Africa del Sur; es la ruta
mâs directa en las relaciones entre América y Afri­
ca, en relaciôn con la fuerza econômica de los pal­
ses a los que une (139).
La débil importancia de esta ruta esté en relaciôn 
no ya sôlo con los reducidos vinculos politico-econô- 
micos (no olvidemos que buen nûmero de paises africa- 
nos escapan de la ôrbita politics americana) sino tam-
(138). Al efecto puede citarse como ejemplo los servicios; 
Pan Am 186: Nueva York-Dakar-Monrovia-Abidjan-Con-
tonou-Douala-Libreville (una vez por 
semana).
Pan Am 188: Nueva York-Monrovia-Abidjan-Lagos-Kin­
shasa. -Nairobi (una vez por semana).
(139). Compârense estos ejeraplos con los de la nota 49.
Pan Am 201: Nueva York-Rio de Janeiro-Johannesburgo- 
(2 por semana).
SAA 208: Nueva York-Ilha do Sal-Johannesburgo (2 por 
semana).
SAA 206: Rio de Janeiro-Johannesburgo (2 por semana), 
Varig 652: Rio de Janeiro-Johannesburgo (2 por " )
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bién con_la debilidad econômica de los transportistas 
africanos: tan sôlo cuatro empresas africanas alcan- 
zan con su red al continente americano: Royal Air Ma­
roc, Air Afrique, South African Airways y Nigeria Air­
ways. No conviene olvidar sin embargo la importancia 
de algunos aeropuertos de Africa Occidental -Casablan­
ca y Dakar- en las rutas ya analizadas entre Europa y 
Araperica del Sur, y la importancia de las relaciones 
entre las islas Canarias y el continente americano,
10) Corriente Africa del Sur-Australia: es la ûnica corrien­
te de trâfico aéreo intercontinental y transatlântica 
que existe en funciôn de las relaciones entre dos tai­
ses solamente aun cuando sus servicios se apoyan en
las islas del Indico. En su explotaciôn intervienen 
tan sôlo dos empresas -Qantas y S.A.A.- que enlazan 
Johannesburgo y Sydney via Mauricio-Perth-Melbourns.
11) Corriente Africa-Asia: exceptuando los servicios aé- 
reos que enlazan capitales del Prôximo Oriente Afio- 
Asiâtico que se consideran de caracter regional, es la 
corriente que ha conocido un desarrollo posterior ba- 
sândose sobre todo en vinculos étnico-culturales y re­
cientes relaciones comerciales. Se han establecidc as! 
relaciones a lo largo del litoral mediterrâneo africa- 
no enlazando sus ciudades (Casalüanca, Argel, Tûner, Tri­
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poli) con el Prôximo Oriente asiâtico (Amman, Damas- 
co, Bagdag, Ryadh, Jeddah) gracias a la expansiôn co­
mercial de los transportistas locales: Royal Air Ma­
roc, Air Algérie, Tunis Air, Lybian Arab Airlines, Alia, 
Syrian Arab Airlines, Iraqi Airways, Saudia, M.E.A.. 
Menos frecuentes, aunque existen,son las relaciones en­
tre el Prôximo Oriente asiâtico y Africa Central, cen- 
tradas entre el Llbano y Nigeria. Existen por ûltimo 
importantes relaciones entre el subcontinente indio 
y el Africa Oriental, apoyadas en fuertes vinculos ét­
nico-cul turales .
12) Corriente Asia-Australia; nos hemos referido anterior- 
mente a la importancia de las escalas asiâticas en la 
corriente Europa-Australia; por ello aqul resaltaremos 
tan sôlo la de la red que enlaza Australia (Sydney-Mel- 
burne y Perth y Darwin) con la India (Bombay y Madras 
y Calcutta) y el Sudeste Asiâtico (Bangkok, Singapore, 
Manila, Djakarta) explotada por transportistas euro­
peos (Alitalia, Lufthansa, U.T.A., British Airways), 
asiâticos (Air India, Garuda, Singapore Airlines, Phi­
lippine Airlines) y pacîficos (Qantas, Air New Zealand). 
La principal relaciôn sin embargo enlaza Australia y 




III.1.2.1.b» Las corrientes de trâfico transcontinentales
Conforme descendemos en el nivel de la extensiôn de 
las âreas geogrâficas consideradas la complejidad del 
transporte aéreo crece, por lo que es preciso recurrir a 
nuevas simplificaciones que permitan diferenciar los gran­
des circuitos aéreos sobre los que se organize esta red. 
Hemos considerado dentro de este nivel transcontinental 
los servicios de largo recorrido que se efectüan dentro 
de muy âmplias regiones geogrâficas pero que no pueden 
ser considerados ni por su longitud ni por sus caracte- 
rlsticas dentro de los âmbitos intercontinentales o ré­
gionales. (Fig. III.4).
Entre ellos destacamos:
1. La red transcontinental norteamericana. Aunque lo fun­
damental de esta red se circunscribe en el âmbito del 
transporte aéreo interior estadounidense, hemos ju:ga- 
do oportuno no omitir su descripciôn por cuanto supo- 
ne la conexiôn entre dos de las principales redes in­
tercontinentales que completan la vuelta al mundo.
Se caracteriza por el claro predominio de las 
relaciones de largo recorrido en sentido Este-Oestt, 
sobre las relaciones Norte-Sur. Esta red se organisa 
a partir de los grandes nûcleos urbanos situados ei .
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las costas atlânticas y pacîficas del Continente. En 
el sector oriental Boston, Nueva York, Washington-Bal- 
tlmore, Filadelfia y Miami en Estados Unidos, y Que­
bec y sobre todo Montreal en Canadâ, son los nûcleos 
rectores; casi todos coinciden, segûn hemos visto, con 
las cabeceras americanas en las relaciones interconti­
nentales con Europa y Africa. En la costa del Paclfico, 
Seattle, Portland, San Francisco, Los Angeles y San Die­
go, en Estados Unidos, y Vancouver en Canadâ son las 
terminales de esta red, coincidiendo tcunbiên con las 
cabeceras americanas en las relaciones intercontinen­
tales con Asia y el Paclfico. Aunque la diversifica- 
ciôn de los vuelos directos que unen las dos costas 
americanas ha alcanzado ya un grade mâximo, existen 
sin embargo aûn servicios que utilizan escalas inter- 
medias en este recorrido; rouchas de estas escalas son 
también importantlsimos centres emisores y receptores 
de vuelos directes y entre ellas se cuentan los dos 
aeropuertos con mayor trâfico anual de pasajeros del 
mundo; ciudades como Toronto, Winnipeg, Regina,r<lmon- 
ton, Calgary en Canadâ,o Chicago, Detroit, Atlanta, 
Dallas-Fort Worth, Houston, Nueva Orleans, Kansas Ci­
ty, Minneapolis-St.Paul, en Estados Unidos, se han con- 
vertido en gigantescas plaças giratorias para las re­
laciones E-W y N-S dentro de América del Norte. Para
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estas rutas han sido diseftados en un principle por 
la J.ndustria aeronSutica americana algunos de los 
mâs importantes prototipos de aviones que sin em­
bargo, por su presencia en rutas intercontinentales, 
se han hecho famosos intternacionalmente ; este es e. 
caso del Boeing 707, el DC-8, el Boeing 747, el DC- 
10 o el Loockeed 1011, aviones de gran radio de ac- 
ciôn y capacidad, adaptados a las caracteristicas le 
esta red. En esta ruta corapiten también, con frecuen­
cias y capacidades inusitadas en Europa (140) , las 
mâs grandes empresas de transporte aéreo de régula: 
que existen en el mundo, los "gigantes de la avia-
(140). En 1.977 existlan, sin tener en cuenta los ser/i-
cios con escalas intermedias:
- 24 servicios diarios directos entre Chicago / Los 
Angeles operados por cuatro transportistas; Jni- 
ted. Continental, American y T.W.A. La mitad de 
ellos se realizaban con jumbos (DC-lO, B 74 7, L 
1011).
- 18 servicios diarios directos entre Nueva York y 
Los Angeles, operados por très transportistas; 
American, United y T.W.A. De ellos, 15 servi-ios 
se realizaban con jumbos.
- 17 servicios diarios directos entre Chicago y San 
Francisco, operados por United, American y T.W.A. 
de ellos 10 con jumbos.
- 13 servicios diarios directos entre Nueva York y 
San Francisco operados por los mismos transportis­
tas y realizados todos con jumbos.
- 8 servicios diarios directos entre Chicago y San 
Diego, operados por United y American; 2 de silos 
se hacïan con jumbos.
Fuente: ABC.
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ciôn c o m e r c i a l " U n i t e d  Airlines, que transporté en  ^
1,976 mâs de 32 millones de pasajeros. Eastern Airli­
nes (29,7 millones de pasajeros en 1.976), Delta Air­
lines (28,4 millones de pasajeros en 1.976), American 
Airlines (22,9 millones de pasajeros en 1.9Ï6), T.W.A., 
Allegheny Airlines (11 millones de pasajeros en 1.976), 
Air Canada (10,6 millones de pasajeros en 1.976), Bra- 
nnif International, Pan American, Canadian Pacific, 
Northwest Airlines, Continental Airlines, etc... Las 
relaciones Nor-t-e-Sur dentro de este conjunto tienen 
-si exceptuamos las que se efectüan en el interior 
de Estados Unidos que consideramos de caracter regio­
nal- una importancia muy secundaria pues se circuns- 
criben a los servicios; Estados Unidos-Alaska, (para 
los que Seattle es la escala mâs importante y Nueva 
York, Chicago, San Francisco, Los Angeles, Juneau, 
Anchorage y Fairbanks los extremes) y Canadâ y Esta­
dos Ünidos-México.
La red transcontinental sudamericanat a diferencia 
de la red anterior se caracteriza, como las restantes, 
por el predominio de los servicios internacionales 
que enlazan los principales centres polîtico-econômi­
cos del continente ya mencionados con las rutas inter­
continentales, a las que se superponen en gran parte 
de su recorrido; come-en Asia, intervienen en la ex-
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plotaciôn de est^ red, ademâs de los grandes transpor­
tistas locales (Viasa, Avianca, Ecuatoriana de Avia- 
ciôn, Aeroperü, Lloyd Aéreo Boliviano, Lan Chile, LAP, 
PLUNA; Aerollneas Argentines y Varig), importantes em­
presas aéreas europeas (Iberia, Lufthansa, Air France. 
..) y norteamericanas (Braniff, Pan American). La red 
se organize, en definitive, sobre grandes centres de 
situaciôn periférica (Caracas, Bogotâ, Quito, Guaya­
quil, Lima, La Paz, Santiago, Buenos Aires, Sao Pau­
lo, Rio de Janeiro, Belem, Paramaribo, Cayena, Geor­
getown, Montevideo) y un nûmero mucho mâs reducido 
de centres interiores (Manaus, Brasilia y Asunciôn 
fundamentalmente); el trâfico entre algunas de estas 
ciudades tiene que hacer frente a competencias de en­
tre las mâs fuertes que existen en el mundo actual," 
asi en 1.977 operaban en vuelos directos 12 transpor­
tistas diferentes entre Buenos Aires y Rio de Janei­
ro, 9 entre Buenos Aires y Montevideo, 6 entre Buenos 
Aires y Sao Paulo y entre Guayaquil y Lima, 6 entre 
Lima y Santiago, por ejemplo.
La red transcontinental africana; es unas de las me­
nos importantes en relaciôn con la débil integraciôn 
politico econômica y étnico-cultural que existe entre 
los palses africanos. Fuera del âmbito regional en el
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que si existen importantes relaciones aéreas, esta 
red tiene reducido desarrollo y estâ en su mayor par­
te en manos de empresas extrafricanas que mantienen 
estos servicios en funciôn de sus redes interconti­
nentales; las empresas europeas mantienen servicios 
transcontinentales Norte-Sur -los mâs importantes y 
numerosos- en sus relaciones con Sudâfrica, mientras 
que las empresas norteamericanas aseguran algunas, 
muy éscasas, relaciones Oeste-Este.
4. La red transcontinental asiâtica; como en América del 
Sur , esta red se superpone en gran parte a la forma- 
da por la ruta intercontinental meridional en las re­
laciones Europa-Asia-Pacifico. Aqul sin embargo coe­
xiste un trazado de gran interés a nivel continental 
motivado por la existencia de très grandes regiones 
econômicas y por la creciente importancia de los vin­
culos comerciales que las unen: Japôn en el Extremo 
Oriente, los palses productores de petrôleo en el 
Prôximo Oriente, y entre ellos la Uniôn India; actual- 
mente han adquirido especial relevancia en este con­
texte las relaciones aéreas entre Japôn y la Uniôn In­
dia y entre estos dos palses y el Irân y los emiratos 
del Golfo Pérsico; a los grandes centros canalizadores 
del trâfico aéreo tradicionales (Teherân, Beirut, Ka-
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rachi, Delhi, Bombay, Colombo, Calcutta, Bangkok, Ma­
nila, Tokyo) se suman ahora otros en plena expansiSn 
como Kuwait, Bahrain, Abu Dhabi, Dhahran y Dubai, Den­
tro -de esta corriente deben ser incluidos también Hong 
Kong y Singapore, grandes centros econômicos y finan­
cières unidos por via aérea a las principales ciudades 
asiâticas.
A pesar de todo esta red sigue apoyando su ren­
tabilidad en servicios de largo recorrido con gran 
nûmero de escalas, muchas de las cuales se han conver- 
tido en auténticas plaças giratorias. Son escasos aûn 
los servicios directos sin escala entre ciudades lela- 
tivamente alejadas (141) .
Las redes transcontinentales australiana y so- 
viética quedan excluidas de esta descripciÔn en rela­
ciôn con su cara'cter de redes interiores de trâfico 
aéreo de débil trascendencia internacional.
5 . La red transcontinental Europa-Orlente Medio; aunque
(141). En 1.977, por ejemplo, eran necesarias aûn cuetro 
escalas para dirigirse en un vuelo directe desde 




en cierto modo podria ser considerada como una red in­
tercontinental y de hecho muchos de sus servicios se 
inscriben en la corriente Europa-Asia, hemos preferido 
considerarla aqul en razôn de su relativamente reduci­
da dimensiôn. Esta red ha sido una de las que ha cono­
cido un posterior desarrollo pero con una intensidad 
sin précédantes ; las razones del ëxito de estos ser­
vicios hay que buscarlas en dos hechos:
- la creciente participaciôn de los paises europeos en 
las prospecciones petrollferas del Oriente Medio y
la creciente importancia de las aportaciones <-écnicas 
y culturales de estos paises en el ârea.
- la fuerte pene+-raci6n de petrodôlares que se ha pro- 
ducido en las deterioradas economias europeas a raiz 
de la crisis energética.
En lo que va de los afios se tenta han conocido un 
gran auge aeropuertos como Damasco, Amman, Kuwait, Bah­
rain, Riyadh, Jeddah, Dhahran, Doha, Abu Dhabi o Dubai, 
que se han sumado a los tradicionales de Beirut, Bagdag 
y Teherân en las relaciones directes con las grandes 
ciudades europeas. La diversificaciôn de la red y de 
los enlaces directos ha alcanzado un elevado grado de 
complejidad en relaciôn sobre todo con el elevado nûme-
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ro de transportistas que operan en este mercado. Un :a- 
so excepcional dentro de este ârea lo const!tuye el ae- 
ropuerto de Tel Aviv que como consecuencia del aislanien- 
to politico de Israel se ha convertido en centro recep­
tor terminal de un elevado nûmero de servicios aéreos 
que lo enlazan con las ciudades de Europa Occidental, 
a diferencia de otros importantes aeropuertos del ârea 
que como Beirut, Bagdad y Kuwait son plaças giratorias 
dentro de las relaciones aéreas del mundo ârabe de es­
ta regiôn. En Europa, Paris, Londres, Frankfurt, Zurich, 
Roma y Atenas son las principales cabeceras de esta red. 
(Fig. III.S).
III.1.2.I.e. Las corrientes de trâfico régionales.
Las corrientes de trâfico aéreo intercontinentales 
y transcontinentales se apoyan en un buen nûmero de aeio- 
puertos que son a su vez cabeceras de complejas redes ré­
gionales; éstas forman en determinadas regiones del mur do 
auténticas telas de arafta impénétrables debido al elevado 
nûmero de ciudades que enlazan, a la gran diversificac:ôn 
de sus servicios y a la interminable relaciôn de transpor­
tistas que las explotan. La implantaciôn del aviôn en las 
corrientes de trâfico régionales se apoya no tanto en la 
extensiôn de los recorridos cuanto en importancia de las 
relaciones entre los nûcleos que, por lo general, a me-
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nor distancia tienden-a reforzar sus vinculos de todo ti- 
p o . En este tipo de redes la competencia entre los trans­
portistas adquiere un carScter distinto pues la mayor par­
te de los recorridos estân restringidos a los transportis­
tas de las naciones en ellos implicados y suelen explotar- 
se en regimen de "pool", factor que incide fuertemente en 
el afianzamiento de estos servicios.
Evitamos entrar en su descripciôn pues su excesiva 
complejidad escapa a nuestro interés, salvo en el caso 
de Europa que quedarS esbozado en apar^ados sucesivos. 
Queremos destacar, no obstante, las regiones del mundo 
dentro o entre las que se produce este tipo de trâfico 
con mayor densidad:
1) Regiôn europea (Sector Occidental, Sector Oriental y 
trâfico entre ambos sectores).
2) Regiôn e u r o p e a r t e  de Africa.
3) Regiôn del Prôximo Oriente: enmarcada por los aeropuer­
tos de Estambul, Teherân, Mascate, Sana"a, Jiddah y El 
Cairo.
4) Regiôn del Subcontinente Indio: enmarcada por los aero­
puertos de Karachi, Rawalpindi, Delhi, Katmandu, Dacca, 
Calcutta, Madrâs, Colombo y Bombay.
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5) Regiôn del S u d ^ t e  Asiâtico: enmarcada por los aero­
puertos de Rangoon, Hong Kong, Taipei, Manila, Denpa- 
sar y Djakarta.
:6) Regiôn occidental africana: delimitada en sus extre­
mes por los aeropuertos de Dakar y Kinshasa y hacla 
el interior por los de N'Djamena y Bamako.
7) Regiôn oriental africana: delimitada por 16s aeropuer­
tos Khartoum, Bujumbura, Dar-es-Salaam, Mogadisco y 
Asmara.
8 ) Regiôn austral africana; enmarcada por los aeropuer­
tos de Luanda, Tananarive y Ciudad El Cab o . .
9) Regiôn del Caribe: enmarcada por los aeropuertos cfel 
Sur de EE.UU y del Norte de Colombia y Venezuela, an- 
globa a toda la América Central continental e insular.
10) Regiôn Noroccidental sudamericana: engloba los terri- 
torios situados entre Ecuador y Venezuela.
11) Regiôn meridional sudamericana: enmarcada por los le- 
ropuertos de La Paz, Asunciôn, Montevideo, Santiago 
de Chile y Rio 3<a Janeiro.
12) Regiôn meridional pacîfica: enmarcada por los aero­
puertos de Darwin, Port Moresby, Numea, Christchurrh
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y Melbourne.
Independienteraente de las estadlsticas de trSfj.co 
es, pues, évidente la complejidad, diversidad y densidad 
de la red mundial de transporte aéreo. Con ello hemos que- 
rido destacar que Madrid-Barajas no puede consituir, por 
lo tanto, mâs que uno de los tantos aeropuertos en los 
que se sustenta esta red. Nuestra tarea desde este momen­
to consistirâ en ver qué papel desempeha dentro de ella 
y la originalidad o concordancia de las relaciones aéreas 
que sirven a su ciudad. Para esto es preciso tener en cuen­
ta ante todo la integraciôn de Madrid en el ârea regional 
de trâfico aéreo de Europa Occidental, elemento comparati­
ve que, como en el capitule anterior, utilisâmes por exce- 
lencia, tanto desde el punto de vista de los centros rec­
tores del trâfico como de los transportistas.
III.1.2.2. Los factures para el desarrollo de las redes 
internacionales de transporte aéreo.
Deslindar estrictamente los factores que condicionan 
el desarrollo de tan compleja red séria poco menos que re- 
considerar la historia de la Humanidad. Lôgicamente nues- 
tros objetivos son mâs modestos y ello nos ha llevado a 
destacar sôlamente algunos de los que parecen mâs sobre- 
salientes.
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I Aunque_ en buena medida estos factores coinciden con
los que ya describiéramos al analizar las redes interiores 
de transporte aéreo, es preciso destacar que en la modali- 
dad de transporte internacional dos de ellos inciden con 
preeminencia en el trazado de las.redes: la competencia 
del aviôn con respecto a los restantes medios de comuni- 
caciôn, que en este caso se acentûa, y los elementos que 
rigen la polltica internacional, ausentes en el caso an­
terior .
a ) La.corapetencia_del__transporte_aéreo :
No queremos extendernos en exceso sobre este aspec- 
to por cuanto sus orîgenes y consecuencias son sensible- 
mente parecidos a los expuestos en el capîtulo anterior. 
Sefialareraos tan sôlo algunos puntos especialmente carac- 
terlsticos.
El âmbi+-o internacional supone en la mayor la de los 
casos, y especialmente en el europeo, la mâxima extensdôn 
de la esfera de influencia extrarregional de una ciudac 
y su concepto ha de asociarse pues ante todo a la distên- 
cia y, en consecuencia, a la economia de tiempo. Desape- 
rece en este sentido el concepto de distancia como factor 
negativo que influia en la mayorla de las redes interfe­
res de los palses europeos; ya seftalamos anteriormente, 
que a la inversa de los casos estadounidenses o soviét j-
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aos, lo esencial de las redes de las grandes empresas de 
transporte aéreo europeas reposa sobre sus dominios inter­
nacionales- En este sentido hay que destacar que en la ac- 
tualidad s61o el aviôn es capaz de satisfacer en la mayo- 
ria de las ocasiones las necesidades de comunicaciôn extra- 
nacional de una ciudad segûn la valoraciôn que hoy dia se 
da al tiempo.
A pesar de ello, y aûn en el âmbito internacional, 
el continente europeo sigue siendo un dominio de diflcil 
conquista para el aviôn (142). Las distancias entre las 
ciudades europeas son relativamente reducidas aûn en los 
casos extremes: Lisboa dista 3.895 kms. de Moscû, 3.387 
kms. de Helsinki, 2 .85 3 kms. de Atenas; Madrid, 3.42 3 
kms. de Moscû, Londres 2.416 kms. de Atenas (143). Toda- 
vîa en estos casos el aviôn supone una economia de tiem­
po de diez a uno con respecto al ferrocarril, pero el pro­
blems es grave especialmente en el ârea centroeuropea don- 
de los centros rectores de la vida de cada pais quedan se- 
parados a menudo por distancias inferiores a los 500 kms.
(142). DESMAS, G. "Le continent européen, terre difficile 
pour le transport aérien". I.T.A. ns 5; febrero. 
1.975.
(143). Distancias segûn arcos de circule mâximo.
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Es curioso destacar sin embargo que, para el casc 
europeo, no son precisamente las lîneas que enlazan cir- 
dades muy distantes las mâs consolidadas o de trâfico nâs 
intense. En este sentido, por encima de la distancia, cos 
factores influyen sobre las redes de transporte, intime- 
mente asociados a la economia de tiempo:
- la intensidad de relaciones de todo tipo entre nûcleos 
urbanos relativamente prôximos facilita, como en el ca­
so de los servicios interiores, la implantaciôn de II- 
neas de transporte aéreo regular cuyo éxito y consoli- 
daciôn ponen de manifiesto de nuevo la complementari- 
dad de aviôn con respecto a los transportes superfi- 
ciales. Significativo es el ejemplo de la diversidad 
de llneas internacionales europeas irradiadas desde
el aeropuerto de'Zurich, ciudad que goza de una prf- 
vilegiada situaciôn geogrâfica central en Europa. La 
Figura III.é. pone de manifiesto este caso y para 
simplificarlo sôlo hemos refiejado en ella los ser?i- 
cios existantes en un radio de 500 kms. en torno a 
la ciudad helvética.
- el desenclave fisico de los centros urbanos, facili- 
tado por la accesibilidad que caracteriza al transpor­
te aéreo. La caracter1stica configuraciôn geogrâfica 
del continente europeo facilita también la existencia
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’ de un elevado nûmero de servicios aéreos de este tipo, 
entre los que quizâs las mâs representatives sean los 
de Londres y Milân. En el primer caso (Fig. III. 7 •) 
la insularidad fîsica de la capital britânica, favo- 
rece la existencia de una densa red de servicios in­
ternacionales en un radio de no mâs de 500 kms. e in­
cluse por debajo de los 250 kms. En el segundo caso 
el aviôn viene a superponerse a los medios de desen­
clave transalpine de la regiôn lombarde.
La situaciôn excéntrica de la capital espanola con 
respecto a la de los restantes centros rectores europeos 
supone sin embargo en este casc un impor-*-anze factor posi- 
tico a tener en cuenta para la implantaciôn de servicios 
de transporte aéreo. El Cuadro III.11. reflcja comparativa- 
mente el tiempo invertido por el ferrocarril y el aviôn 
para el desplazamiento entre Madrid y diverses ciudades eu­
ropeas; es indiscutible la ventaja del aviôn para todos 
los recorridos indicados en cuanto a economia de tiempo, 
por lo que la auténtica competencia se reduce a la econo­
mia de dinero, terrene en el que ya interviene ademâs el 
transporte aéreo no regular para incliner la balanza en 
favor del aviôn.
La economia de tiempo -ya sea en funciôn de la com- 
petenciu o complejidad del transporte aéreo, ya sea en fun-
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ciôn jde la distancia o de las necesidades de desencalve- 
se define pues como primero entre los factores que condi­
cionan las redes internacionales de transporte aéreo. Este 
fenômeno lôgicamente se acentûa en el caso de los servicios 
internacionales extraeuropeos donde ya el aviôn compite 
con muchas mâs ventajas con el barco. Con las contantes de 
distancia y economia de tiempo, los servicios aéreos exra- 
eurppeos responderlan pues a dos factores esenciales:
- el desenclave, especialmente significative en la a^ro- 
ximaciôn de los centros aislados (Japôn, Australia Ar­
gentina, Africa del Sur) o deprimidos (palses tercsr- 
mundistas) a los conjuntos rectores de la economia 
mundial (Europa y Norteamérica).
- la intensidad de relaciones, estimulada por factores 
econômicos, histôricos o sociales.
b ) La_oglltiça_internaçignal:
Por encima de estos factores sin embargo, que hasta 
podrîan considerarse teôricos, la polltica internaric- 
nal condiciona toda la red mundial de transporte aéreo y 
es la principal responsable de su extremada inestabilicfed.
Como hemos visto anteriormenze toda implantaciôn le 
un servicio aéreo debe ir precedida por un convenio o tra*
23)
,tado de cax^cter comercial entre los palses implicados; 
juegan aquî pues en primera instancia las relaciones 
bilatérales -especialmente las diplomSticas y comercia- 
les- entre las partes firmantes. La disparidad de ideo- 
logîa polîtica o el proteccionismo econômico pueden ser 
factores que impidan la creaciôn de llneas que se verlan 
justificadas por la existencia de fuertes vinculos de 
otro tipo como pueden serlo los étnicos o culturales.
En contrapartida, la identificaciôn del aviôn co­
mo sîmbolo diplomâtico o cor\ râpida expresiôn de intere- 
ses politicos y comerciales, puede constituir un factor 
favorable a la implantaciôn de servicios aéreos a menu- 
do escasamente consistantes. Asî durante mucho tiempo 
volar a Nueva York, Paris y Londres ha constituido un 
simbolo de prestigio para el pais representado por sus 
aviones en estas ciudades; aquî lo menos importante era 
la rentabilidad de los servicios e incluso la propiedad 
de la aeronave. En otro extremo la presencia de Iberia, 
por ejemplo, en los aeropuertos de Malabo y Managua du­
rante las recientes crisis politicas de Guinea y Nicara­
gua era expresiôn no sôlo de los fines humanitarios de 
los servicios sino del tâcito o explicito reconocimiento 
de los nuevos gobiernos por parte de Espafia.
Segûn ésto, la red mundial de transporte aéreo es-
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,tâ estrechamente condicionada y responde a la evoluciôn  ^
de las circunstancias politicas en el mundo.
Presididos por estos dos grandes factores que son 
quienes deciden en ûltima instancia, un coinplejo sistema 
de relaciones e intereses es en definitive el responsable 
directo de la red mundial de transporte aéreo internacio- 
nal. Dentro de él destacaremos a continuaciôn aquellos 
factores que hemos juzgado fundamentales por su importan- 
cia y por la valoraciôn comparative que tienen con res­
pecte a la red organizada por Madrid.
1. Los vinculos postcoloniales.
Hemos senalado ya en otra parte que uno de los fac­
tores en que se bas6 el respaldo oflcial al mundo de la 
aeronâutica fué precisamente el hecho de que las grandes 
potencias de principles de siglo vieron en el aviôn un 
medio de transporte rSpido que les permitla reforzar su 
presencia en los territories coloniales. El aviôn podla 
représentât la reducciôn de la demora que los intermina­
bles viajes maritimes imponlan a los intereses politicos, 
administratives y comerciales de las metrôpolis. La plas- 
maciôn y auténtico triunfo de este fenômeno no se produ- 
cirâ, sin embargo, hasta después de la Segunda Guerra Mui- 
dial, cuando ya estân en alza los movimientos nacionalis-
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çi6n jgueda dilulda en el complejo sistema de comunicacio-' 
nés que impone la situaciôn poiltico-econômica actual del 
mundo, mucho mâs diversificada que antes de la guerra; 
los mapas de frecuencias proporcionan en este sentido una 
vision mâs aproximada al fenômeno que tratamos. Sin dete- 
nernos en ello hemos querido resaltar varios ejemplos re­
presentatives en los que se observa esta diversificaciôn 
proporctonal :
a) Air France y Ü.T.A.; en 1.977, la red internacional 
extraeuropea de estos dos transportistas franceses 
totalizaba 125 escalas, de las cuales 26 en Améri- 
ca, 49 en Africa, 29 en la URSS y Asia, 21 en el 
Paclfico y Australia. De estas 125 escalas, 54 se 
situaban en colonies, ex-colonias o zonas de in- 
fluencia francesa: 5 en América, 30 en Africa, 2
en Asia y 17 en la regiôn Pacîfico-Australia. Es­
te quiere decir que el 43,2 % de las escalas In- 
ternacionales extraeuropeas de ambos transportistas 
estân en relaciôn con el imperio colonial francés; 
el fenômeno es mâs acentuado aûn en América, donde 
la proporciôn aumenta al 61,2 % y sobre todo en 
el Paclfico -la regiôn mâs lejana- con el 80,9 % 
(Fig. III. 8 . ) .
b) British Airways y British Caledonian; este mismo
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tas pro-independencia de la mayorla de los territories 
coloniales.
En este sentido, y desde esta fecha, el transpone 
aéreo contribuye a mantener una serle de vinculos entre 
la metrôpoli y el pals nuevo mâs que a promover el refir- 
zamiento de lazos coloniales, fenômeno este ûltimo sin 
embargo no ausente como lo demuestran diverses cases ai- 
tillanos o el enclave de Gibraltar.
En la mayorla de los casos la independencia no sjpo­
ne una brusca ruptura de relaciones entre los palses in- 
licados; entre elles persisten normalmente lazos promcvi- 
dos por la asistencia técnica, cultural o sanitaria o 
por los intercambios comerciales: el elemento que sin 
embargo puede tener mayor influencia en esta pervivenda 
de relaciones es el humane, siempre relacionado con les 
movimientos migratorios.
En la actualidad la expresiôn mâs clara de este 
fenômeno la constituye tal vez la red mundial de trans­
porte aéreo. En la mayor parte de los casos las redes in- 
ternacionales de las empresas de transporte aéreo regi- 
lar europeas reflejan la distribuclôn de^los antiguos 
terri torio' coloniales. Bien es verdad que si nos at«- 
nemos exclusivamente al dibujo de la red, esta a s e v e n -
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-afio la red extraeuropa de los dos principales trans­
portistas britânicos alcanzaba un total de 86 esca­
las, de las cuales: 30 en América, 21 en Africa, 27 
en URSS y Asia y 8 en Pacifico-Australia. De ellas, 
el 66,2 % (57 escalas), se situaban en âreas de in­
fluencia britânica, destacando los casos mSximos 
de PacIfico-Australia (87,5 %), Asia (74 %) y Afri­
ca (76,1 %).
c) Iberia y Aviaco operaban en conjunto en 1.977 en 39 
escalas extraeuropeas: 24 en América, 14 en Africa 
y 1 en Asia; de ellas 24 eran ciudades situadas en 
antiguos territorios coloniales, sicndo éste preci­
samente el caso mâs extremo de los europeos con 
respecto al continente americano en el que 19 es­
calas de las 24 (79,1 %) ponen de manifiesto esta
relaciôn.
2. El desenclave de los palses nuevos.
También hemos resaltado ya en anteriores ocasiones 
la relaciôn entre transporte aéreo y nacionalidad, que 
en el caso de los palses nuevos cabe denominar exaltaciôn 
del nacionalismo. La unlversalizaciôn del transporte aé­
reo ha significado sin lugar a dudas la presencia inter­
nacional de las nacionalidades del mundo no sôlo por me-
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dio de los organismos supranationales o delegaciones di- 
plomâticas sino fundamentalf%4cpor medio de las empresas 
transportistas de bandera en los aeropuertos.
No serla novedad senalar que para la mayorla de 
los palses nuevos la creaciôn de una empresa de transpor­
te aéreo de bandera significa un simbolo de la recién re- 
cibida independencia; ahora bien, a lo largo de nuestra 
investigaciôn hemos podido comprobar que el sucesivo de- 
sarrollo de las redes de estas nuevas empresas permite 
diferenciar cuatro claras etapas en su evoluciôn;
- en un primer momento la empresa satisface la necesi- 
dad de complétât la red interior de comunicaciones 
del pals hasta el momento en manos de la naciôn ad- 
ministradora, colaboradora o colonizadora.
- en una segunda fase el nuevo transportista desarro- 
11a una reducida red internacional de Smbito regio­
nal y notable valor de deseclave.
- en una tercera fase el objetivo fundamental lo cons­
tituye la prolongaciôn de los servicios internatio­
nales hasta la metrôpoli.
- en la ûltima de las fases el transportista diversl- 
fica su red internacional intercontinental con obje- 
to de acercar su pals a los centros econômicos rec-
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t o r ^  del mundo.
Eh la mayorla de los casos las dos primeras fases 
suelen ir asociadas sobre todo^a la adaptabilidad de las 
aeronaves que componen la flota en un principle (aviones 
de corto y medio alcance). Ejemplos caracterlsticos de 
esta situaciôn lo serlan -por citar sôlo aigu nos- las 
redes comerciales de L.A.G.E. (Guinea Ecuatorial), Air 
Nauru, Air Rhodesia o LACSA (Costa Rica); en esta situa­
ciôn la relaciôn directe metrôpoli-ex-colonia suele ser 
mantenida por la empresa transportista de la primera (Ibe­
ria en los casos de Costa Rica y Guinea) o por la de un 
tercer pals mâs poderoso (S.A.A. en el caso de Rhodesia).
La tercera de estas fases représenta ya la primera 
expansiôn extrarregional intercontinental del transportis­
ta y dénota ya un cierto desarrollo econômico por parte 
del pals nuevo, si bien a veces sôlo se trata de una fic- 
ticia situaciôn mantenida por prestigio. Ocasionalmente 
esta fase puede ir asociada a la siguiente si los servi­
cios utilizan escalas intermedias entre su pals y la me­
trôpoli o bien si los prolongan a partir de ésta pero uti- 
lizando los mismos vuelos. Son representatives de estos 
casos las redes de Bangladesh Biman, Air Zaire, Air Ga­
bon, Llneas Aéreas Paraguayas por ejemplo.
La ûltima fase représenta ya realmente un auténtico
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grado de madurez del transportista de bandera. En estos 
casos los servicios se diversifican dentro de una misma 
ârea o en varias si, como en el caso de la mayorla de 
los palses americanos, existen diversos polos de atrac- 
ci6n (Europa y Estados Unidos sobre todo): Aerollneas Ar­
gentines, Viasa, Avianca, Varig, etc...
Pueden aparecer sin embargo excepciones - y de he­
cho hemos observado varias- por las que la relaciôn me- 
trôpoli-ex colonia no se produce; las circunstancias que 
proraueven esta situaciôn pueden ser multiples: intereses 
econômicos (International Air Bahama en lugar de a Lon­
dres, vuela a precios mâs reducidos, a Luxemburg©, consti* 
tuyendo éeste realmente un servicio de conexiôn Estados 
Unidos-Europa), desviaciôn de los servicios atraldos por 
nûcleos econômicos mâs cercanos o mâs importantes (ni 
Philippinne Airlines ni el Lloyd Aéreo Boliviano alcan- 
zan Madrid, atraldas la primera por Frankfurt y Amster­
dam, la segunda por Miami; Air New Zealand no alcanza 
el Reino ünido, atralda por Australia, Hong Kong y Los 
Angeles).
En relaciôn con estos hechos hemos seleccionado 
también varios ejemplos de entre los investigados, bien 
por su mayor valor comparativo con respecto a Madrid, " 
bien por su valor modélico en el transporte aéreo.
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_a) Xa red internacional de Lacsa (Fig. III..5.). es 
un claro ejemplo de transportista de desarrollo re­
gional. La empresa costarricense, que carece de avio- 
T»es de gran autonomla, vuela tan sôlo a los palses 
Tdel ârea norteamericana y a los tres centros recto- 
res periféricos de las regiones limltrofes (Miami, 
México y Caracas), accesibles con los aviones de 
medio alcance.
b) Las redes comerciales de Air Gabon, Air Zaire y Ban­
gladesh Biman representan la tercera fase de desa­
rrollo para casos de ex-colonias francesa, belga
y bri+-ânica; conseguido cierto desarrollo regional, 
las empresas lanzan sus redes hacia las capitales 
de sus metrôpolis -Paris, Bruselas, Londres- en 
las que finalizan todos sus servicios, aprovechan- 
do no obstante escalas intermedias en ciudades im­
portantes (Madrid, Roma, Ginebra, Bombay, Dubai). 
(Figs. III.lo, 11, 12. ) .
c) Las redes internacionales de Aeroméxico y Lan Chi­
le (Figs. III.13, 14.) representan empresas en cuar- 
ta fase de evoluciôn y con diversificaciôn atraldas 
por dos centros principales : Nueva York en América
y Madrid en Europa; en ambos casos, el vuelo a Ma- 
drid^tiene prolongaciôn hacia otras ciudades euro-
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peas., sin conseguir en este sentido una auténtia 
diversificaciôn como la de Varig o Aerollneas A- 
gentinas, ejemplos que por su complejidad omitios 
por el momento.
3. El neocolonialismo econômico e ideolôgico.
La influencia de este factor sobre la red de trns- 
porte aéreo es, en sus condicionamientos y consecuencas, 
sensiblemente parecida a la que ejercîan los vinculos 
postcoloniales y a menudo queda enmascarada por la de 
otros factores mâs aparentes, como la mayorla de las e- 
laciones de cooperaciôn bilateral entre las grandes o- 
tencias econômicas y los palses menos desarrollados, In- 
culos que en la realidad solo expresan un auténtico no- 
colonialismo.
Hemos querido separar este factor de los restanes 
-aûn a pesar de sus concordancias- porque es especialen- 
te relevante en las redes comerciales de algunos de Is 
principales transportistas aéreos del mundo y en espeial 
los americanos. Por otro lado en la mayorla de los caos 
no existen documentos acreditativos de la presencia <5 
este factor sino meras "coincidencias" -algunas de la 
cuales afectan a Madrid como veremos mâs adelante- qu 
no expresan sino una realidad latente.
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 ^ Tal vez el caso mâs slgnificativo -por su claridad- 
de redes comerciales influldas por este factor sea el de 
los transportistas americanos y soviéticos. La confronta- 
ciôn de las ideologies y sistemas politicos enaltecidos 
por las dos superpotencias del mundo actual, sus âreas 
de actuaciôn y de interlnfluencia quedan reflejadas cla- 
ramente en la red mundial de transporte aéreo.
Las Figuras III. 1 S’, reflejan la situaciôn de
1.970 y 1.977 de las redes internacionales de los trans­
portistas T.W.A., Pan Am y Brannif (americanos) y Aero­
flot (soviético). La confrontaciôn de estos dos mapas 
permite destacar;
- la interinfluencia de intereses en el continente 
europeo y dentro de él al mismo tiempo, la apertu- 
ra mâs reciente de cier^os palses hacia una y otra 
ideologies (Espaha, Portugal, mayor parte de las 
repûblicas orientales).
- la interinfluencia en ciertos palses del ârea asiâ- 
tica, en la que es observable también la presencia 
soviética en Corea del Norte o Irak, por ejemplo,
y la estadounidense en Corea del Sur o Filipinas. 
Entre los dos ahos se puede apreciar asi mismo la 
creciente influencia pro-comunista en el ârea del 
Sudeste Asiâtico.
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' - la creciente influencia de la URSS en el continente
africano en detrimento de la americana en la mayo- 
ria de los casos.
- la prédominante influencia estadounidense en Améri­
ca y el Paclfico; con la caracterlstica excepcién 
de Cuba.
- la existencia de servicios de "buena voluntad" en­
tre las dos potencias.
Este fenômeno se repite a menor escala o mâs tâcj- 
tamente en las redes comerciales de muchos palses nuevos, 
como las de la Cubana de Aviaciôn, la LOT Polish o la 
checoslovaca CSA por ejemplo, sin que esto sea priva tiro 
de ellos: la evoluciôn ideolôgica en Espaha no ha perm;- 
tido a Iberia abrir rutas hacia los palses de la Europa 
Oriental hasta bien entrados los ahos setenta; el recoao- 
cimiento japonés del gobierno de la Repûblica Popular 
China y la apertura de la lînea Tokyo-Pekln por la Japan 
Air Lines obligÔ a esta empresa a crear una filial -la 
Japan Asia Airways- para continuer sus servicios a Forno- 
sa.
El neocolonialismo econômico es por su parte mu­
cho mâs difîcil de aislar por cuanto queda interferido 
a menudo por el ideolôgico y aûn mâs por los vinculos
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rpostcoloniales ; el ejemplo mâs claro en este ûltimo ca­
so séria el de la Commonwealth britânica. Otros, aunque 
aparentes, no tienen base como para ser catalogados como 
taies; presencia de los transportistas europeos en el 
Golfo Pérsico, presencia de las empresas de transporte 
aéreo de los paises productores de petréleo en Europa, 
diversificaciôn de la red de Lufthansa en América del 
Sur, etc...
Enlazando con este factor, muy determinado por la 
polîtica, podria sehalarse aquî ademâs que el transporte 
aéreo actüa como medio de desenclave diplomâtico y poli­
tico. Muy significativos en este sentido son los ejemplos 
de desenclave extrarregional de Cuba e Israel por medio 
del transporte aéreo; en uno y otro caso el aviôn ha su- 
puesto una fâcil salida para el bloqueo impuesto por ame­
ricanos y ârabes respectivamente, (Fig. 111.17.). También 
mâs adelante veremos una circunstancia parecida que se 
produce en Espaha duranze el bloqueo de los ahos cuaren- 
ta.
4. Los vinculos comerciales.
Aunque el fenômeno normal hubiera sido que la in­
fluencia de este factor se reflejara en toda su plenitud 
en las redes de transporte aéreo de carga, la naturale-
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za de la mercancîa movilizada en aviôn -razôn recta 
de su valor, razôn inversa de su cantidad y volumen- ha- 
ce que no sea asî.
La existencia de vinculos comerciales entre palses 
se plasma sin embargo en las redes de transporte aéreo
de pasajeros y no es extrafto por cuanto este tipo de vin­
culos promueve circulaciôn de personas y capitales, dos 
de los objetivos esenciales del transporte aéreo.
Existe una tradicional asociaciôn entre densidad de 
redes aéreas y regiones desarrolladas que ya hemos trata- 
do en el capitule anterior; ahora se trata de destacar 
la densidad de relaciones entre estas regiones; lôgica- 
menté las corrientes de trSfico mâs influldas y por tan- 
to las mâs complejas son dos en el âmbito internacional: 
la interéuropea y la nordatl&ntica.
Nuevamente aquî la interpenetraciôn de factores 
hace impqsible deslindar con claridad ejemplos de redes
exclusivamente influldas por vinculos comerciahw. Mâs o
menos aceptables serlan los casos de las corrientes geo- 
grâficas aéreas entre Japôn y Europa, entre Japôn y el 
Sudeste Asiâtico y Australia, pero tal vez el mâs rele­
vante por su actualidad lo constituye el de la red Euro- 
pa-Oriente Medio, donde la complejidad de relaciones si 
estâ deteminada en grado mâximo por los intereses comer­
ciales de los palses de una y otra regiôn.
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El Cuadro 111,12. refleja claramente la inci- 
dencia que sobre el transporte aéreo tiene entre los 
siete ahos considerados la creciente Influencia europea 
en el ârea asiâtica, coincidiendo con la apertura de 
los palses productores de petrôleo a un numéro cada vez 
mayor de empresas europeas de prospeccién ÿ explotaciôn. 
En la corriente Europa-Oriente Medio puede observarse 
que son muchos los aeropuertos europeos que entre los 
dos ahos doblan el nûmero de sus frecuencias emitidas, 
entre ellos Madrid; en el sentido inverso experimentan 
crecimientos mâs moderados e incluso retrocesos mâs 
acusados se dan en aquellos enclavados en paises pro­
ductores de petrôleo.
Mucho mâs difîcil resultarla encontrar una situa­
ciôn que reflejara coincidencia entre volumen o valor 
del comercio exterior y frecuencias de transporte aéreo, 
pues son muchos, insistimos, los factores que pueden 
distorsionar las frecuencias o trazados de las redes in­
ternacionales. En el ejemplo seleccionado, el de la Re­
pûblica Federal Alemana -por sus menores connotaciones 
politicas- se pueden observât estos factores interin- 
fluyentes ^III. 13 la proximidad geogrâfica dismiriuye 
el valor de las frecuencias que proporcionalmente cotres- 
ponderlan a Francia o los palses del Benelux; la insula-
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ridad y el turismo aumentan por su parte los valores 
proporcionales teôricos del Reino Unido y Espaha res­
pectivamente. Los valores son mâs adecuados para los 
palses extraeuropeos.
5. Los vinculos humanos.
Como los restantes, el transporte aéreo es un me­
dio de comunicaciôn al servicio del hombre en dos senti­
do s primordiales:
- facilita su movimiento entre lugares distintos.
- facilita su comunicaciôn transmitiendo otros medios 
como la prensa o el correo.
Ahora bien, el aviôn, amparado en su rapidez 7 ac- 
cesibilidad, tiene un efecto psicolÔgico sobre la pobla- 
ciôn mucho mâs acusado que el barco, el ferrocarriL o 
el automôvil. En este sentido el transporte aéreo:
- ha favorecido la multiplicidad de los contactes hu­
manos poniendo en relaciôn en muy pocas horas a 
las civilizacione® mâs dispares. El aviôn ha favo­
recido la unlversalizaciôn del hombre, difundiendo 
su cultura y favoreciendo los contactes personales.
- ha modificado el concept© del trabajo en el honbre, 
haciendo de él un valioso medio de producciôn
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, (144).
- ha dado al hombre una absolues sensaciôn de segu- 
ridad, permitiendo que no se slenta aislado en nln- 
guna parte y prâcticamente ante cualquier tipo de 
adversidad.
Sin embargo, a diferencia de los transportes tra- 
dicionales el transporte aéreo no ha supuesto un factor 
+-an clave en los asentamientos humanos. La red de trans­
porte aéreo normalmente se superpone a una red superfi­
cial completândola y agilizândola, partiendo de nûcleos 
urbanos preestablecidos en cuyo desarrollo o revitaliza- 
ciôn SI puede influir; sôlo en âreas de nueva coloniza- 
ciôn o en muy contados casos -escalas técnicas- el trans­
porte aéreo origina asentamientos humanos. Es lôgico pues, 
que exista una estrecha relaciôn entre la densidad de po- 
blaciôn y los centros nodales de las redes de transporte 
aéreo.
En contrapartida, el aviôn favorece como ningun 
otro medio de transporte la movilidad del hombre y es 
en ella donde hay que ver de nuevo factores relacionados 
con la red internacional de transporte aéreo.
(144). Cfd. "Valeur du temps...ou valeur des hommes". 
Bull. I.T.A. ne 42. Die. 1.975.
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a) El aviôn promueve y consolida los movimientos micra- 
torios en funciôn de cuya importancia pueden estsble- 
cerse llneas de transporte aéreo regular. Existe una 
indudable relaciôn entre las redes de ciertos trans­
portistas y los residentes de su pais en otra naciôn. 
Este fenômeno es especialmente importante en Espaha, 
algunas de cuyas costas se han convertido en residen- 
cia invernal para muchos europeos de la terceraedad.
En un sentido mâs amplio hemos comprobado que ex.s te 
una gran relaciôn entre las redes comerciales de los 
transportistas de paises emisores de corrientes r.igra- 
torias y la localizaciôn de estos emigrantes en 5I ex- 
tranjero; el caso Espahol lo veremos mâs adelante en 
relaciôn con Madrid, y en esta ocasiôn destacarenos 
el ejemplo de Alitalia que se expone en la Fig. III. 
18. ; el caso Italiano es particularmente significa­
tive porque en la mayor parte de los casos carecs de 
connotaciones politicas o coloniales; tan sôlo Factures 
técnicas y comerciales podrian perturbar en ciert-a 
medida los resultados. Al margen de las relaciones 
intereuropeas, la red intercontinental de Ai.italia 
tiene como destines los principales focos de atracciôn 
de la emigraciôn italiana: Argentina, Brasil, Cana- 
dâ, Estados Unidos, Venezuela, Etiopia, Australia, 
etc...
857
b) El aviôn facilita taunbién los movimientos turîsticos 
actuando en una doble vertiente;
- desenclava en el aspecto del ocio a los centros 
emisores de corrientes turîsticas.
- desenclava econômicamente a los centros recepto- 
res de estas corrientes.
También este factor es de primordial importan­
cia en el caso de Espaha por cuanto le afecta en es­
tos dos aspectos. Las corrientes turîsticas actûan 
ante todo sobre el transporte aéreo no regular, pero 
la consolidaciôn de algunas de ellas sobre todo agué^- 
llas que parten de los principales centros emisores 
favorece la implantaciôn de servicios regulares que 
se plasman en la red internacional de transporte aé­
reo. Las Figuras I I I . 20. han sido confeccionadas 
con el fin de destacar la importancia de este tipo 
de servicios a partir de dos grandes centros emiso­
res europeos: Londres y Düsseldorf, y en ellas des- 
taca precisamente la diversificaciôn de este tipo 
de servicios con respecto a Espaha.
No queremos entrar por el momento en la considera- 
ciôn de otros factores secundarios pero si destacaremos, 
antes de terminât, que en la mayor par+-e de los casos.
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este conjunto de factores, de diffcil captaciôn cientî- 
fica, tiene su reflejo en la movilidad internacional 
de los capitales, particularmente interesante para Ma­
drid por su papel financiero hegemônico en el contexto 
espahol.
III.1.2.3. Redes internacionales comparadas de empresas 
de transporte aëreo.
La extensiôn y trazado de la red internacional de 
un transportista aéreo es en apariencia sfmbolo de su 
importancia; en la realidad, constituye la expresiôn de 
la relevancia a nivel mundial del pals al que représenta 
Segûn ésto las redes aéreas comerciales responden a dos 
motivaciones;
- satisfacer las necesidades de comunicaciôn extrana- 
cionales del pais al que per-t-enece el transportista,
- obtener un bénéficie en la explotaciôn de las rutas 
establecidas, de donde la bûsqueda continua de una 
explotaciôn rentable mediante la variaciôn de los 
servicios.
Las redes internacionales responden a circunstan­
cias diferentes a las de las redes interiores. A diferen­
cia de éstas se caracterlzan por:
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su_maYgr_longitud; si bien en el caso europeo, como 
hemos visto son frecuentes los recorridos interna­
cionales en distancias inferiores a los 500 kms.
De cualquier modo, las redes internacionales impo- 
nen un diferente concepto de la distancia, y por 
ello para su tratamiento, desde nuestro punto de 
vista europeo diferenciaremos entre :
- servicios (internacionales) régionales, en los 
que quedarân encuadradas todas las llneas in­
tereuropeas y las que ponen en comunicaciôn a 
Europa con el ârea norteafricana.
- servicios (internacionales) intercontinentales 
en los que incluiremos todas las llneas extra­
europeas excepto las del Norte de Africa. Juz- 
gamos mâs corrects la utilizaciôn de esta de- 
nominaciôn en lugar de otras en uso como trans- 
oceânicos -no siempre estos servicios lo son 
asl- o transcontinentales, mâs arraigado en el 
caso americano, pero poco aplicable en el euro­
peo .
su mayor complejidad: derivada de la misma longitud 
de los servicios. Normalmente a mayor separaciôn en­
tre dos puntos corresponde una menor intensidad
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proporcional de relaciones; por ello el transporte 
aéreo internacional tiene que apoyar a menudo su 
red en escalas intermedias, aprovechando el trifi- 
co por etapas, para hacer rentables los servicios 
directes. En otras ocasiones la distancia misna im­
pone escalas técnicas intermedias si el aviôn lo 
tiene la suficiente autonomla de vuelo para reill- 
zar el viaje en una solact^a. La complejidad ie 
las redes de transporte aéreo internacional dériva 
también, por otro lado, de su propia organizacLôn 
dependiente de factores a menudo interinfluyenres 
como hemos visto.
- su_mavor_variabilidad: tanto en su trazado cuaito 
en su vigencia temporal. Las redes internacionales 
varlan en funciôn de los factores que las promieven 
algunos de los cuales se caracterizan por su depen- 
dencia de la coyuntura polîtica y econômica mundial, 
Las redes varlan ademâs en funciôn de su rentabili­
dad tanto en su trazado (bûsqueda de nuevos merca- 
dos) como en su intensidad (variaciones estaciona- 
les) .
A diferencia también de las redes interiores, la 
red internacional de transporte aéreo de un pals depende 
de la multiplicidad de empresas transportistas que ]a
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forman; en ella compiten ante todo el transportista na­
tional de bandera -que pueden ser varios en lugar de uno 
solo, como ocurre en Francia o el Reino Unido- y los 
otros transportistas de bandera que cumplen servicios 
de reciprocidad; ademâs actûan normalmente numerosas 
empresas de transporte aéreo de caracter privado, me­
nos sensibles a los intereses politicos o de prestigio 
de sus naciones y mâs en funciôn de la rentabilidad real 
de los servicios.
Las redes internationales dependen, por ûltimo,de 
las caracterlsticas técnicas del material aéreo en fun- 
cionamiento. En la actualidad la mayorla de los trans­
portistas aéreos estân equiparados en cuanto a flota 
pues si bien el modelo o marca de las aeronaves varia, 
sus cualidades técnicas son muy parecidas al menos en 
potencia y velocidad; el transportista entonces se in­
clina hacia el aviôn que mâs le interesa por su capaci- 
dad o respecto a las leyes del medio ambiente. Con es- 
casas diferencias pueden asimilarse asî el Boeing 747, 
el Douglas DC-10 y el Loockheed 1011 TriStar como avio­
nes de gran capacidad para largas distancias; el Douglas 
DC-8 de la serie 60 (conocido como Super DC-8), el Dou­
glas DC-8, el Boeing 707, el Boeing 720, o el Convair 
990 Coronado, como aviones de capacidad media para lar-
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gas distancias; el Boeing 727, el Douglas DC-9, el Trident 
como aviones de capacidad media para distancias médias. He­
mos visto en el apartado precedents que las principales in- 
novaciones en el material aeronSutico de vuelo han teaido 
por objeto el perfeccionamiento de las redes internaciona- 
les de transporte aéreo fundaraentalmente en dos sentidos:
- aumentar la autonomie de vuelo de los aviones, para 
suprimir las escalas técnicas; en este sentido tal 
vez las mayores conquistas se deban al Boeing 707 
Intercontinental que permite recorridos sin escala 
como Madrid-Buenos Aires, y el Boeing 74 7 SP -qte a 
su autonomia asocia su mayor capacidad- especialmen- 
te apto para el desenclave de paises excéntricos.
- aumentar la velocidad media de vuelo, ftn que se ob­
tiens con éxito por primera vez con la incorporaciôn 
del reactor a la aviaciôn civil comercial, pero cuyo 
mayor éxito lo constituye hoy dia el Concorde.
Estas variaciones en las caracterlsticas técnicas 
de los aviones hacen posiblc hoy dia volar entre Parîs y 
Nueva York en poco mâs de tres horas, o entre Amstercam 
y Tokyo con una sôla escala intermedia, o entre Los Ange­
les y Tokyo o entre Madrid y Buenos Aires sin escala:.
Para la coraparaciôn entre redes internacionale: de
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palses europeos, propôsito de este apar^ado, hemos juzga­
do que es suficiente solamente con el anSlisis de la red 
del transportista de bandera, pues en la mayorla de los 
casos los transportistas forâneos mantienen vuelos de re­
ciprocidad que se superponen a los anteriores. Como en 
otros casos, por su mayor valor comparativo con respecto 
al espahol hemos elegido los ejemplos francés e italiano 
para destacar la originalidad y semejanzas de la red de 
Iberia.
1. El caso espahol.
Por su escasa relevancia en el trâfico regular inter­
nacional hoy dia prescindimos de los servicios de Aviaco 
para centrarnos en los de Iberia; la red internacional de 
esta compahla ha sido analizada someramente en el capitu­
le anterior y serS desglosada en puntos sucesivos por lo 
que de momento prescindimos de su descripciôn para atener- 
nos exclusivamente a sus caracterlsticas:
- desde el punto de vista de la diversificaciôn, la red 
de Iberia se extendla en 1.975 sobre Europa, las <-res 
Américas y Africa, con un gran vaclo operative en 
el ârea asiâtica. La diversificaciôn mâxima de esca­
las correspondis por orden de importancia a: Europa, 
América Latina, Africa y América del Norte.
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- desde el punto de vista de la organizaciôn nacional 
de las irradiaciones hay que destacar que la red in­
tercontinental americana estaba prScticamente centra- 
lizada per Madrid en contraposiciôn con la extremada 
diversificaciôn de les servicios régionales europeos. 
Junto con Madrid, Las Palmas desempenaba un papel de 
primera impor+-ancia en la irradiaciôn de llneas afri- 
canas.
2• El caso francés.
En Francia es preciso considérât la actividad de dos 
grandes transportistas internacionales: Air France, la com- 
panla de bandera, y Union de Transpors Aériens (U.T.A.), 
que tienen carâcter complementario en cuanto a la distri- 
buciôn de mercados, encargândose esta ûltima fundamental- 
raente de servicios africanos y pacificos.
El Cuadro III.13. recoge la relaciôn de escalas de 
las dos companîas y en las Figuras III.21, 2 2, 2 3, . se
expresan los servicios europeos e intercontinentales irra- 
diados desde Paris y desde provincias. A la vista de este 
material se pueden obtener las siguientes caracterîsticas 
fundaroentales:
- se trata de una red extremadamente diversificada que 
alcanza los cinco continentes, con mSximos acusados
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en la regiôn europea y en la reglôn africana.
en cuanto a la red Europea y norteafricana puede 
destacarse:
- la mâxima diversificaciôn de los centros régiona­
les franceses emisores (Burdeos, Toulouse, Marse- 
11a, Nlza, Lyon, Estrasburgo, Nantes) por contra­
posiciôn al relativamente bajo nûnvero de centros 
extranacionales receptores de estas corrientes: 
Madrid, Barcelona, Roma, Milân, Atenas, Ginebra, 
Zürich, Frankfurt, Düsseldorf, Amsterdam, Bruselas, 
Londres y Birmingham, y sôlo Varsovia en el ârea 
oriental. Se trata en definitive de los principa­
les centros nacionales europeos, pues sôlo apare- 
cen CLra^-ro auténticos centros régionales: Milân, 
Düsseldorf^ Birmingham y Barcelona.
- la diversificaciôn de corrientes desde centros 
secundarios hacia Londres, marcados por una fun- 
ciôn eminentemente turîstica.
- la escasa importancia de llneas extranacionales 
a partir de provincias aprovechando trâfico por 
etapas de caracter interior. Entre ellas las mâs 
asiduas son Burdeos-Toulouse, Marsella-Niza y Mar- 
sella-Lyon.
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- la red dirigida hacia los centros secundarios o 
régionales extraeuropeos estâ fuertemente ceitra- 
lizada en Paris, sin que ello permita hablar de 
bipolaridad en la diversificaciôn de los ser/icios 
internacionales dentro de es^a regiôn.
- destaca por el contrario sin embargo la importante 
diversificaciôn de las llneas irradiadas desie pro­
vincias hacia el ârea norteafricana.
- en cuanto a la red intercontinental hay que seftilar;
- la fuer+-e centralidad de Paris, 4-eniendo en ruenta 
la diversificaciôn seftalada.
- la inexistencia de servicios originados en provin­
cias pues todos aprovechan el trâfico por etipas 
con Paris 6^11.14^. Dentro de ellos la diversif ica­
ciôn mâxima se da hacia el ârea africana.
A partir de esta informaciôn se puede extraer :omo
conclusiones:
a) Diversificaciôn de la red international elevada.
b) Fuerte centralidad de Paris en todos los dominiosy 
absolute en el intercontinental.
c) Escasa relevancia de las corrientes turlsticas, c;ntra- 
lizadas por Niza para la mayor parte de Europa, y a la 
inversa, centralizada por Londres para el caso de los
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centros turlsticos franceses secundarios.
d) Desarrollo notable de las corrientes emitidas desde 
provincias hacia los principales centros extranacio­
nales de Europa Occidental, pero débil hacia los cen­
tros secundarios y prâcticamente inexistente para Eu­
ropa Oriental.
e) La mayor diversificaciôn intercontinental a partir de 
provincias se dirige hacia ex-colonias o zonas de in- 
fluencia francesa.
3. El caso italiano.
La ûnica empresa de transporte aéreo a considerar 
en este caso es Alitalia, corapanla nacional de bandera 
que extiende su red internacional a los cinco continen­
tes pero con una diversificaciôn de escalas relativamen­
te baja en el caso de los servicios intercontinentales.
Cl^ uAdro
Como en el ejemplo anterior,en el •«^111.15. se reco­
ge la relaciôn de escalas de la companîa y en las Figs, 
lïl. Z 4 , 2 5*, , 27. se expresa la irradiaciôn de llneas
a partir de Roma y Milân. Segûn ellos:
- se trata de una red relativamente bien diversifica-
da en el âmbito europeo:
- desde Roma y Milân parten servicios hacia los prin-
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clpales centros extranacionales; en el caso de 
los centros secundarios en cambio, excepto para 
-Barcelona, los servicios se realizan unificando 
la etapa Roma-Milân.
- los servicios originados en provincias tienen 
muy poca relevancia, incluso a pesar del valor 
de algunos de ellos como Turin, Génova o NSpoles 
en el contexte nacional.
- muy escasa diversificaciôn existe hacia los pal- 
ses de la Europa Oriental.
- en cuanto a la red intercontinental es de destacar 
también agui la acusada centralidad de Roma ya que 
sôlo para algunas ciudades americanas puede decirse 
que Milân compart.e esta funciôn, siendo esta duali- 
dad no obstante mâs perfecta proporcionalmente que 
el caso francés. Ademâs de estas dos ciudades, sôlo 
Palermo mantiene un servicio, de évidente relaciôn 
migratoria, con Nueva York via Roma.
Con respecto a la red internacional de Alitalia pue­
de por tanto extraerse las siguientes conclusiones:
a) Moderada diversificaciôn en cuanto a escalas a nivel 
mundial.
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b) Fuerte centralidad de Roma, pero compartiendo una cier- 
ta bipolaridad con Milân para los servicios europeos
y americanos.
c) Prâcticamente nula relevancia de las corrientes turls­
ticas a partir de provincias, representadas tan sôlo 
por algunos servicios originados en Venecia y Rlmini.
d) Muy dêbil diversificaciôn de las llneas irradiadas des­
de provincias.
e) Existencia de cierta relaciôn -segûn vimos en este 
mismo apartado anteriormente- entre las llneas inter­
continentales y la emigraciôn italiana, especialmente 
en el caso americano.
Tanto por no extendernos en exceso como por no dis- 
torsionar los limites comparables del caso espanol, no 
hemos querido adentrarnos en la consideraciôn de las re­
des de otros transportistas aéreos europeos; algunas de 
ellas se verân no obstante al considerar la importancia 
relative de sus servicios con Madrid en el apartado si- 
guiente. Por el momento nos basta con anotar que el caso 
francés e italiano puede tener ciertas relaciones con el 
espanol por cuanto reunen algunos de los factores que 
encontraremos en Espafta: emigraciôn, turismo, vinculos 




ECONOMIA DE TIEMPO FERROCARRIL/AVION EN RECORRIDOS INTERNA- 



























Nota ; Para el avion no se cuenta el tiempo ciudad-aeropuerto, 
pero si el de las escalas.
FUENTES: ABC World Airways Guide, julio 1977 
Gula Rente, mayo-septiembre 1977*
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Cuadro III.12
FRECUENCIAS SEMANALES DE SERVICIO IRRADIADAS DESDE LOS 





El Cairo 117 81


















Abu Dhabi 31 3
Copenhague 30 12
Bruselas 28 20
Mo s eu 27 11
Dhahran 25 8
Viena 24 23
J eddah 21 10
Mascate 21 -
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REPUBLTCA FEDERAL ALEMANA: TRANSPORTE AEREO
1 2
Francia 82 1 3,2%
Paxses Bajos 43 11,5%
Italia 73 9,3%
Bélgica y Lux. 30 8,9%
EE.UU 42 8,6%







1. Frecuencias semanales de vuelo de Lufthansa desde ALetnania
2. Porcentaje sobre el valor total del comercio exterior 





ESCALAS XNTERNACIONALES EXTRAEUROFEAS EN LAS REDE5 DE 
AIR FRANCE Y UTA.






















Santiago de Chile 
Manaus










































































































AIR FRANCE Y U.T.A.; SERVICIOS INTERCONTINENTALES A PARTIR 
DE LAS PROVINCIAS FRANCESAS CONTINENTALES.
AIR FRANCE
Paris Niza Dakar BuenosAires SantiagoChile
Paris Marsella Dakar
Paris Burdeos Nouadhibou Dakar
Paris Lyon LasPalmas Dakar
Paris Burdeos LasPalmas Dakar
Paris Marsella Djibouti Moroni Reunion Mauricio




Paris Niza Beirut Téhéran
Paris Niza Cairo
Paris Lyon Cairo
UNION DE TRANSPORTS AERIENS
Paris Niza Brazzaville Johannesburgo 
Paris Niza Libreville Johannesburgo 
Paris Niza Douala Johannesburgo 
Paris Niza Abidjan 
Paris Lyon Accra Abidjan
Paris Marsella Nouadhibou Conakry Abidjan 
Paris Marsella Bamako Abidjan 
Paris Marsella Ouadadougou Cotonou Abidjan 
Paris Niza Lagos Libreville
Paris Marsella Tripoli Ndjamena Bangui Brazzaville 
Paris Marsella Douala Libreville
FUENTE; ABC World Airways Guide.
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Cuadro III.I6
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-t. \IR rSLA.VCE r VTA: r<a^ular «uropa« a partir du Paria.
AIR FR.\NC£ y  UTA: R ed regular europea a partir de provinciaa
a??
c
i.LITALIA: Rad Europe* •» partir d# Roma
l i t . 2 5 . ALITALIA: R ed regular europea » p a rtir de Milin
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III.2. IMPORTANCIA PE MADRID-BARAJAS EN LA RED INTERNA- 
CIOWAL ESPAfjQLA PE TRANSPORTE AEREO REGULAR PE 
PASAJEROS

La red internacional de transporte aéreo regular 
de pasajeros en que se integra Espana, se estructura en 
la actualidad en torno a las actividades de dos transpor- 
tistas nacionales y mâs de una treintena de extranjeros 
que operan en 15 aeropuertos de nuestra geografîa; la ac 
tividad de estas empresas y su âmbito de actuaciôn en Es­
pana es considerablemente variada en funciôn de las moti- 
vaciones que prornueven sus servicios: sus variaciones en 
el tiempo y su valor proporcional son el objetivo esencial 
de este apartado en el que -por la complejidad del tema- 
se atenderâ con absolute primacla a Madrid-Barajas y sô- 
lo como r e f e r e n d a  comparative al resto de los aeropuer­
tos nacionales.
Tradicionalmente el trâfico internacional espanol 
se encuadra en la red de llneas que unen a Europa con Afri­
ca y América, habiendo existido escasas relaciones con el 
ârea asiStica y nulas con la regiôn pacîfica.
Incluso dentro de este ârea restringida, el trâfico 
espanol muestra, tanto por los servicios de los transpor- 
tistas nacionales como por los de los extranjeros, una 
decidida vocaciôn europea y sudamericana, participando 
con bastante~~menor relevancia que otros palses europeos
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en las corrientes de trâfico hacia Africa y América del 
Norte.
Tan s61o muy recientemente, bien avanzada la década 
de los setenta, aparece una auténtica diversificaciôn ha­
cia el ârea subsahariana a cargo de transportistas nacio­
nales y hacia el Prôximo Oriente; incluso hoy dia la diver- 
sificaciôn de nuestras llneas intercontinentales hacia la 
América anglosajona es minima y nula hacia las regiones 
situadas al Este del Golfo Pérsico, situaciôn que refleja 
un notable retraso con respecto a la mayorla de los pal­
ses europeos y que pone al pasajero en dependencia de ae­
ropuertos no nacionales para poder accéder a servicios di- 
rectos hacia destinos como Calcutta, Tokyo, Manila, Sydney 
o Chicago.
Como consecuencia de elle y a diferencia de otros 
grandes aeropuertos europeos como los de Londres, Paris 
o Roma, el de Madrid-Barajas muestra un trâfico interna­
cional que aunque muy diversificado en destinos ofrece 
un elevado grado de especializaciôn. A pesar de todo, el 
aeropuerto de la capital desempeîia también tradicionalmen­
te un papel de encrucljada en importantes rutas intercon­
tinentales, fenômeno que le ha de proporcionar un volumen 
no cuantificable pero presumiblemente elevado de pasajeros 
en trânsifo' Este hecho se ve reafirmado por el carâcter
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c^ntralizado de nuestra red intercontinental con respecto 
al resto del pals y,durante algunos momentos también, de 
la red de âmbito europeo y norteafricano.
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111.2.1. ESTRUCTURACION DE LA RED INTERNACIONAL ESPANOLA.
111.2.1.1. LA ACTIVIDAD DE LOS TRANSPORTISTAS NACIONALES.
111.2.1. ESTRUCTURACION DE LA RED INTERNACIONAL ESPANOLA.
111.2.1.1. La actividad de los transportistas nacionales: 
evolucidn de las redes regulares de Iberia y 
Aviaco.
Es precise destacar ante todo el desequilibrado pa­
pel que desempefian en esta red las dos empresas espanolas 
de transporte aéreo regular internacional. Iberia es la 
compafiia de bandera nacional y sobre ella recae lo esen­
cial de la red; Aviaco en cambio, aunque ha desempenado 
el papel de empresa pionera en algunas llneas de gran im- 
portancia, reduce su âmbi-t-o de actuaciôn regular interna­
cional a aj.gunos servicios de corto recorrido que casi po- 
drlan catalogarse como llneas régionales internacionales 
équivalentes a las que mantienen ciertas empresas del 
tercer nivel en palses como Francia o el Reino Unido. NO 
existe en Espafia, y tampoco es frecuente en Europa, nin- 
guna empresa privada que participe en el trâfico regular 
internacional. (145).
(145). Puentes de informaciôn: para IBERIA; tablas de hora-
rios y llneas de la companîa desde 1.9^9. Para AVIACO: 
tablas de horarios y llneas de la companîa desde 1.951. 
En ambos casos se han rcalizado numerosas entrevistas 
personales en diverses departamentos de las Sedes So­
ciales de ambas compahlas en Madrid.
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La evoluciôn de conjunto de la red internacional de 
Iberia permite resaltar ante todo con respecto a Madrid 
los siguientes hechos:
- la red de âmbito intercontinental ha estado en todo 
momento centralizada en Madrid-Barajas, base operati­
ve y de mantenimiento de la empresa. Este fenôroeno, 
segûn hemos visto en el apartado anterior, nada tie- 
ne que ver con un espiritu centralista por cuanto es 
comûn a todas las compafiîas de bandera europeas con 
respecto a las capitales de sus respectives paîses.
- la red de âmbito europeo ha atravesado en cambio va­
rias fases que permiten diferenciar un primer momen­
to breve en el que lo esencial de esta red arranca
de Barcelona. En una segunda fase, y esto es realmen- 
te original en Europa, se produce la râpida diversifi- 
caciôn nacional de los puntos de origen de esta red 
sin que Madrid llegue a ejercer una auténtica centra- 
lidad directa para ellos; en este fenômeno ha tenido 
una indudable influencia la eminente motivaciôn tu- 
ristica del pasajero que viene a Espaha.
- actualmente la red de âmbito europeo de Iberia es una 
de las mâs diversificadas de nuestro continente en 
cuanto a sus puntos de origen en el territorio nacio-
909
-nal. Existe a pesar de ello una cier+-a centralidad 
ejercida por Madrid en relacidn cor|4l volumen de 
frecuencias de las llneas que llegan a la capital.
La red internacional de Aviaco ha tenido, en cambio, 
escaSa incidencia en Madrid pues ha limitado tradicional­
mente su actuaciôn a servicios de desenclave de las colo­
nies de espanoles residen^-es en el Nor-t-e de Africa (Tetuân 
Orân, Argel) hacia los centres peninsulares mâs prôximos 
(Sevilla, Mâlaga, Alicante). Al margen de ellos, la base 
de operaciones mâs importante para este tipo de trâfico 
ha sido Raima de Mallorca, tanto en llneas turlsticas 
(Amsterdam, Bruselas) como en vuelos-puente (Marsella, Ar­
gel) .
El anâlisis detallado de estos aspectos requiere, 
no obstante, la consideraciôn de la evoluciôn de las re­
des segûn dominios geogrâficos.
III.2.1.1.a. Diversificaciôn de la red europea.
Aunque existen antecedentes de una incipiente red 
internacional de âmbito europeo a cargo de transportistas 
nacionales con anteriorida-^ a 1.936 (146), la auténtica
(146)- GOMEZ DE LUCIA, C. Op. cit.
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diversificaciôn de los servicios aêreos hacia Europa co- 
rre a cargo de Iberia y se desarrolla a partir de los 
anos cincuenta.
En la etapa que se inicia a partir de 1.94 0, cuando 
Iberia obtiene la exclusividad del trâfico aéreo nacional 
dentro y fuera de nuestras fronteras, pueden sefialarse 
varios hechos relevantes que condicionan las directrices 
de la expansion de la red de âmbito europeo de Iberia:
1. La situaciôn polltica y econômica del continente 
entre 1.939 y 1.945.
2. El carâcter y selectividad de las relaciones diplo- 
mâticas espaholas.
3. Las corrientes turlsticas generadas en Europa hacia 
diverses âreas de nuestra geografîa.
4. Las corrientes migratorias generadas en diverses 
regiones espaholas.
5. La integraciôn de Espaha en las corrientes de inter- 
cambios comerciales intereuropeas.
En 1.940, pocos meses después del traslado de su se- 
de social a la capital, Iberia abre su primera llnea in­
ternacional con.el servicio Madrid-Lisboa, sustituyéndo 
en su explotaciôn a la empresa estatal T.A.E. que cubrla, 
por concesiôn oficial, la llnea Barcelona-Madrid-Lisboa.
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La -relaciôn aérea entre las dos capitales polîticas 
de los estados peninsulares se ha mantenido desde enfon­
ces sin interrupciôn, constituyendo la llnea internacio­
nal de mâs corto recorrido en su género (relaciôn de capi- 
talidades) de entre las que irradian desde Madrid,
Es notable congzatar como aûn en la actualidad, casi 
40 anos después del restablecimiento de la red internacio­
nal espahola de transporte aéreo, ésta sigue siendo la 
ûnica llnea a cargo de transporfcista> locales que enlaza un 
centre espanol con otro portugués dentro del âmbito penin­
sular .
A diferencia de otros transportistas europeos (Bri­
tish Airways, Air France), Iberia no frecuenta regularmen- 
te ningûn otro aeropuerto portugués . Del mismo modo, nues­
tra companîa de bandera tampoco ha establecido en ningûn 
momento un servicio directe sin escala entre Barcelona 
y Lisboa, fenômeno que evidencia la centralidad de Madrid 
en tal llnea, mantenida sin embargo por transportistas 
norteamericanos en servicios de âmbito extrarregional y 
de carâcter temporal (147).
(147). Caso, por ejemplo, de vuelo 154 de Pan Am: Nueva
York-Lisboa-Barcelona-Niza-Roma. Tan sôlo en 1.970/ 
71 Iberia mantuvo una llnea Barcelona-Lisboa englo- 
bada como etapa de trâfico local en una llnea Ma- 
drid-Nueva York.
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Al margen de estas llneas, las ûnicas relaciones 
que han existido entre centros espafioles y portugueses 
se han basado en servicios de carâcter secundario en los 
que Madrid no podîa ejercer ningûn tipo de centralidad 
(148); entre éstos, la participaciôn de Iberia se ha redu- 
cido a la llnea Sevilla-Lisboa, mantenida entre 1.959 y 
1.972.
La situaciôn europea hasta 1.945 impide cualqi*er 
expansiôn de la red de Iberia sobre nuestro continente. 
Sôlo en 1.946 se inauguran dos nuevas llneas internacio- 
nales.
La llnea Madrid-Roma se opera inicialmente como ser­
vicio directe sin escalas, pero a él se asocia casi de 
inmediato otro servicio con escala en Barcelona que en 
ocasiones sustituye al anterior pero que normalmente coe­
xiste con é l . Es destacable también en este caso la 
inexistencia durante estos 40 anos de relaciones con la 
capiral italiana a partir de otros centros nacionales; 
tan sôlo han existido con carâcter eventual servicios 
desde Palma de Mallorca pero con escala en Barcelona.
La llnea de Londres responde en cambic^ otras carac- 
teristicas. Iniciada como servicio directo sin escala des-
(148). Llnea Lisboa-Funchal-Las Palmas de T.A.P.
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de Madrid, pronto se transforma en un vuelo Madrid-Parîs- 
Londres (14 9) que, desde 1.950, coexiste con otro Barce- 
lona-Parîs-Londres. Desde 1.952 sin embargo las llneas 
de Iberia desde Madrid y Barcelona abandonan la escala 
de Paris, precediendo a la implantaciôn por la B.E.A. de 
servicios idénticos que por el momento hacen escala en 
Burdeos. Actualmente Londres es la ciudad europea que 
posee una diversificaciôn mayor de llneas hacia aero­
puertos espanoles, fenômeno Intimamente vinculado con el 
factor turîsmo y que se hace patente de^>de el mismo 1.954, 
cuando Iberia inaugura su servicio directo sin escalas 
Palma-Londres ,* a esta llnea se sumarân posteriormente las 
que arrancan desde Valencia (1.958), Las Palmas (1.962), 
Mâlaga (1.963), Bilbao (1.966), Alicante (1.967), Ibiza 
(1.967), Gerona (1.968), Tenerife (1.968), Menorca (1.969) 
Santiago (1.973), Sevilla (1.974) y Almerla (1.974).(Fig. 
III.26.).
(149). Las fuentes de Iberia documentan la existencia de 
este vuelo entre 1.949 y 1.952. La inexistencia 
de relaciones diplomâticas con el gobierno francés 
con anterioridad a 1.949, hace pensar que es a par­
tir de este ano cuando se inicia tal servicio.
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En 1.92J Iberia establece su cuarta ruta europea 
con la llnea Barcelona-Ginebra. La bipolaridad de los trâ- 
ficos aéreos de Espana y Suiza se plasma claramente en 
las relaciones aéreas entre los dos paîses y éste es el 
origen de tal llnea que deja al margen en su inauguraciôn 
a los centros de Madrid y Zurich. La realidad es que se 
trata de servicios combinados pero no directes que ponen 
en comunicaciôn entre si a las cuatro ciudades. Iberia 
y Swissair explotan el recorrido intermedio entre Barce­
lona y Ginebra; cada transportista a su vez asegura den- 
tro de su pals la conexiôn inmediata de este vuelo con 
ofros Barcelona-Madrid y Ginebra-Zurich. Las relaciones 
aéreas hispano-suizas estarSn presididas por esta peculia- 
ridad hasta 1.954 en que ambos transportistas crean el ser- 
vicio directe y sin escala Madrid-Ginebra.
Las lîneas de Iberia hacia Ginebra a partir de o+-ros 
centros nacionales se han diversificado también considera- 
blemente en funciôn de factores eminentemente turlsticos 
primero y migratorios después; han surgido asi las llneas 
directes sin escala desde Palma (1.957), Mâlaga (1.967), 
Las Palmas (1.968) y Tenerife (1.968) y las que cuentan 
con escala a partir de Santiago (via Asturias y Barcelo­
na entre 1.974 y 1.976, via Madrid desde entonces),Astu­
rias (s61o entre 1.974 y 1.976, via Barcelona) y Sevilla
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(feôlo en 1.975 via Madrid).
Desde 1.949, coincidiendo con el restablecimiento de 
las relaciones diplomâticas entre ambos gobiernos, Iberia 
establece su llnea Madrld-Parls que, como hemos visto, que- 
da absorbida por la de Londres hasta 1.952. A partir de 
esta fecha las llneas de Iberia desde Madrid y Barcelona 
-creada es^a ultima en 1.950- funcionan con independencia 
de la de Londres. Como en el caso de la capital britânica 
los servicios hacia Paris a partir de nuestros centros 
régionales se diversifican copsiderablcmente sobre todo 
en los ûltimos aftos; asI opera Iberia servicios directos 
a Paris desde Palma (1.956), Mâlaga (1.965), Bilbao (1.967), 
Tenerife (1.968), Alicante (1.968), Las Palmas (1.969), 
Valencia (1.970), Almerla (s61o en 1.970 y 1.971), Ibiza 
(1.970), Santiago (1.973) y Sevilla (1.974). El carScter 
de los centros emisores refleja de nuevo la preeminencia 
de las corrientes turlsticas en las relaciones con Paris 
(Fig. Ill .27 . ) .
En 1.952 Iberia se incorpora con la llnea Barcelona- 
Frankfurt a la corriente de trâfico que ya explotan los 
transportistas nôrdicos entre la Peninsula Ibérica y Ale- 
mania con destino a Escandinavia. Nuevamente en este ca­
so es Barcelona y no Madrid el centro emisor de la llnea 
si bien exisfen servicios de correspondencia inmediata
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con ella entre las dos ciudades espanolas. Iberia no esta- 
blecerS una llnea directa entre Madrid y Frankfurt hasta 
1.958 e incluso este servicio conserva una escala en Bar­
celona hasta 1.961, seis afios después de la creaciôn por 
Lufthansa del servicio directe sin escalas Madrid-Frank- 
furt. Esta ciudad es en la actualidad el principal centro 
receptor de las llneas establecidas por Iberia entre las 
provincias espaftolas y Alemania. La diversificaciôn de 
los servicios hacia Frankfurt se produce con mayor retra- 
so que en los casos de Paris y Londres aunque no por ello 
es menos importante; Las Palmas (1.962), Palma (1.962), 
Mâlaga (1.968), Tenerife (1.968), Alicante (1.969), Ibiza 
(s61o entre 1.969 y 1.977), Bilbao (1.970), Santiago (1.973) 
Valencia (1.973), Sevilla (1.974) y Almerla (1.977).(Fig. 
III.28,).
Al margen de estos servicios, Aviaco participa aûn 
activamente durante su primera década de existencia en 
la expansiôn de nuestra red de âmbito europeo; sus llneas 
sin embargo no tienen apenas incidencia en Madrid.
A esta empresa corresponde la iniciativa espanola 
de creaciôn de un servicio Barcelona-Bruselas-Amsterdam, 
en conexiôn con las llneas de Baléares, que se inaugura 
en mayo de 1.95 3; la vigencia de esta llnea no alcanza 
el final-de la década, quedando reducida a un vuelo esta- 
cional de verano Palma-Barcelona-Bruselas desde el mismo
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rnomento en que Aviaco pierde su carâcter de transportis­
ta privado para conver+-irse en empresa "nacional".
Los otros servicios de Aviaco se centran, como ya 
adelantamos, sobre llneas internacionales de âmbito re­
gional. Su valor real es que confetituyen servicios pione- 
ros en la diversificaciôn de llneas hacia las provincias 
francesas; Aviaco establece asi servicios regulares en 
las llneas Barcelona-Toulouse y Barcelona-Marsella y en 
la de Bilbao-Burdeos que permitîa una conexiôn inmediata 
con los vuelos de Aviaco Bilbao-Madrid y de la B.E.A. 
Burdeos-Londres. De todos, sin embargo, cl ûnico que se 
consolida es el establecido en la llnea Palma-Marsella 
que estâ en conexiôn con otro Palma-Argel.
Entre 1.940 y 1.959, la red internacional de âmbito 
europeo de los transportistas aéreos espanoles ha expe- 
rimentado una débil pero significativa expansiôn. Madrid, 
Barcelona y Palma de Mallorca se definen ya como los 
très centros espanoles mâs destacados de esta red; entre 
ellos Barcelona goza de momento de una mayor importancia 
que le confieren su situaciôn avanzada en el nordeste 
peninsular y su centralidad geogrâfica con respecto a 
las llneas potenciales emitidas por lofe otros dos centros; 
con éstos les une, a su vez, llneas interiores de elevada 
frerucncia de servicio que facilitan las posibilidades
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de correspondencia. Fuera del âmbito nacional, Iberia al­
canza ya en 1.959 sus principales mercados de operaciôn: 
Londres, Paris, Frankfurt y Rom3-, ademâs de ellos se man- 
tienen relaciones regulares con Lisboa, Ginebra, Bruselas 
y Marsella. La diversif icaciôn de llneas ent're los dife- 
rentes centros refleja aûn con relativa claridad los fac­
tores que las promueven: politicos, financières y turlsti­
cos. Sôlo a finales de los anos cincuenta aparecen tlmida- 
mente relaciones de carâcter secundario que confieren tam­
bién a Sevilla, Valencia y Bilbao, el papel de incipien- 
tes aeropuertos internacionales. (Figs. 111.29,30.).
Durante la década siguiente, la red de los transpor­
tistas espanoles se ve profundamente afectada por el impac- 
to que causa el fenômeno turlstico. Durante estos anos 
Iberia absorbe todas las llneas regulares internacionales 
que aûn explotaba Aviaco y extiende su red a cas! todos 
los palses de Europa Occidental.
El fenômeno mâs destacable de estos diez anos es, 
sin embargo, la especial atenciôn que dedica Iberia a la 
descentralizaciôn de su trâfico europeo, promoviendo inin- 
terrumpidamente la creaciôn de servicios directos a par­
tir de provincias hacia los principales focos generadores 
de corrientes turlsticas. Muchos de estos servicios se 
apoyan, sin embargo^, como seftalamos en el capitulo ante-
91 9
rior, en etapas de trâfico Interior antes de proyectarse 
internacionalnvente.
Las relaciones aéreas con Portugal se mantiene igual 
que a finales de los anos cincuenta con dos ûnicas lîneas 
que enlazan a Lisboa con Madrid y Sevilla respectivamente.
En Italia se empieza a operar desde 1.964 un nuevo 
destino: Milân, completando asî la totalidad de escalas 
que aûn sirve Iberia en ese pais. Las lîneas Espana-Ita- 
lia tienen como punto principal de partida a Madrid, exis- 
tiendo servicios directos sin escala a Roma y Milân que 
coexisten con otros que hacen escala en Barcelona. Palma 
de Mallorca continûa asociandose eventualmente a estas 
lîneas vîa Barcelona y tan sôlo en verano de 1.964 se man­
tiene un servicio Palma-Milân.
Las relaciones con Francia atienden en primer lu- 
gar a la diversificaciôn antes apuntada de llneas desde 
provincias a Paris (Mâlaga, Bilbao, Alicante, Tenerife 
y Las Palmas). En una segunda fase, mâs tardia, se pro­
cédé a la consolldaciôn de llneas hacia las provincias 
francesas. Entre éstas Aviaco créa en 1.96 3 servicios 
entre Palma y Niza, que serân absorbidos por Iberia en 
1.968. Este mismo aho Iberia empieza a operar servicios 
desde Madrid a ^oulouse, Lyon y Nlza via Barcelona y a 
Burdeos via Bilbao, y desde Palma a Lyon. Desde el ano
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siguiente los servicios desde Madrid quedarân reducidos 
a vuelos directos sin escala a Niza y Burdeos, y los que 
se dirigen a Lyon y Toulouse tendrSn ahora una etapa in­
terior previa Palma-Barcelona; desde estas dos ultimas 
ciudades se mantienen asimismo servicios sin escala a Ni­
za y el de Palma-Marsella, también operado por Iberia 
desde 1.968.
Las relaciones con el Reino Unido atraviesan etapas 
de similares caracterîsticas a las de Francia, pero aquî 
las relaciones interprovinciales responden a una motiva- 
ciôn eminentemente turlstica. La diversificaciôn de las 
llneas hacia Londres incorpora en esta década a Las Pal- 
mas, Mâlaga, Bilbao (lînea creada por Aviaco y absorbida 
por Iberia en 1.969), Alicante, Ibiza, Gerona, Tenerife 
y Menorca. La diversificaciôn de llneas interprovinciales 
se desarrolla entre Palma y Barcelona por un lado y Man­
chester, Glasgow, Birmingham y Edimburgo por otro. Desde 
1.964 Iberia comienza a operar dos llneas desde Palma a 
Manchester (1.965) y a Birmingham (1.967) y una tercera 
Palma-Barcelona-Edimburgo en 1.969. (Fig. III. 31.).
Desde 1.964, Irlanda, por medio de la escala de Du­
blin se incorpora a la red de Iberia. Como era frecuente 
en la década de los cincuenta, el servicio par+-e desde 
Barcelona absorbjendo asi las llneas potenciales desde
921
Madrid y Palma, que no serâ directes hasta 1.967 en que 
se desglosa en dos servicios; Madrid-Dublfh y Palma-Bar- 
celona-DublIn; al primero se asociarâ desde 1.968 también 
un servicio Madrid-Manchester-Dublfn.
La red de Iberia entre Espana y Alemania adquiere 
también en esta década una mayor complejidad basândose 
en los mismos principios que las de Francia y el Reino 
Unido aunque aquî con un menor alcance. A las lîneas tra- 
dicionales con Frankfurt desde Madrid y Barcelona se su- 
man en esta década otras directas de motivaciôn turlsti­
ca desde Las Palmas, Palma de Mallorca, Mâlaga, Tenerife, 
Alicante e Ibiza. Düsseldorf aparece como nuevo destino 
de Iberia a Alemania desde 1.965, con una ûnica llnea 
que arranca desde Palma y Barcelona; a ella se sumarâ en
1.967 otra directe sin escala desde Madrid, que a partir 
del ano siguiente tendrâ su arranque en Mâlaga.
Desde 1.969 Viena se incluye también entre los 
destines centroeuropeos de Iberia y junto con ella Munich, 
en un ûnico servicio que une a las dos ciudades con Ma­
drid y Barcelona.
La incorporaciôn de Zurich, en 1.9 62, entre los 
destines de Iberia, tiene como consecuencia la reestruc- 
tnraciôn de las llneas Espana-Suiza conocidas. Desde es­
te ano Iberia mantendrâ llneas Madrid-Zurich y Barcelona-
922
Ginebra, en tanto que la Swissair operarS las contrarias, 
es decir, Madrid-Ginebra y Barcelona-Zurich. Desde 1.967 
al tin,opera Iberia en servicios indistintos desde Madrid- 
Barcelona y Palma a las dos ciudades suizas. Mâlaga en
1.967 y las Palmas y Tenerife en 1.968 se suman a estas 
llneas con servicios hacia Ginebra las dos primeras y 
hacia Zurich la tercera.
En la década de los sesenta, y teimbién inducida por 
factores eminentemente turlsticos, la red de Iberia alcan­
za los palses nôrdicos y engloba los servicios de Aviaco 
hacia el Benelux, cuyos aeropuertos utiliza como escala 
para alcanzar los mâs lejanos escandinavos.
En 1.962 Aviaco inaugura un servicio directo sin 
escalas entre Madrid y Bruselas que se suma a los q,ie 
ya mantiene desde Barcelona y Palma; las très llneas se­
rân absorbidas, no obstante, por Iberia entre 1.963 y 1.965 
La diversificaciôn provincial de la red de Iberia hacia la 
capital belga afecta a Las Palmas desde 1.964, a Mâlaga 
desde 1.965 y a Alicante y Tenerife desde 1.968. Este ûl- 
timo ano es cuando se produce la penetraciôn oficial de 
un transportista nacional en el mercado holandés, hasta 
ahora restringido presumiblemente por razones pollticas; 
Iberia inicia asi dos servicios directos entre Mâlaga y 
Amsterdam, uno_.vla Madrid y otro via Barcelona. Un ano 
mâs tarde inaugurarâ la llnea Palma-Amsterdam que ya ve-
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nia explotando la KLM desde 1.955.
Como acabaraos de indicar, la mayor parte de los 
servicios entre Espafia y el Benelux se integran en las 
llneas que se dirigen hacia los paîses nôrdicos. Entre 
éstas la primera que créa Iberia es la que pone en comu­
nicaciôn Madrid y Las Palmas con Copenhague y Estocolmo, 
utilizando Bruselas como escala intermedia y cuya explo- 
taciôn inicia en 1.964; desde 1.967 sin embargo el ser­
vicio se reduce al trayecto entre Madrid y Copenhague, 
con correspondencias pero no servicio directo hacia Las 
Palmas (Iberia) y Estocolmo (SAS). A esta se suma desde 
1.966 otra lînea Mâlaga-Barcelona-Copenhague-Estocolmo 
que desde 1.968 incluye a Amsterdam como escala interme­
dia y finaliza en Copenhague. Finalmente, desde 1.96 9, se 
opera una nueva llnea entre Tenerife-Las Palmas y Copen­
hague vîa Barcelona.
Al finalizar la década de los sesenta es ya muy évi­
dente la distorsiôn que ha introducido en la red de Ibe­
ria la masiva afluencia hacia Espana del turismo aéreo.
En 1.969 observâbamos que empezaban a definirse como cen­
tros secundarios de esta red en Espafia très ciudades de 
indudable trânscendencia regional: Sevilla, Valencia y 
Bilbao.
El resultado de la evoluciôn de la red durante es-
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tos diez ano^ es bien diferente a lo prévisible (Fig. III. 
32.). Madrid, Barcelona y Palma continuan siendo las ca- 
beceras destacadas de la red europea de Iberia, expresan- 
do una tripolaridad muy equilibrada que se desconoce in­
cluso hoy dia en la red de cualquier otro transport ista 
europeo. Los tres centros regiorvd.es antes citados han per- 
dido, en especial los dos primeros, gran transcendencia 
proporcional en el âmbito Internacional. Ha surgido en 
cambio otra serie de centros, con una relevante funciôn 
en la infraestructura turlstica de sus regiones, que 
atraen lo esencial de las corrientes turlsticas que llegan 
por via aérea a Espana; entre éstos, Mâlaga y Las Palmas 
figuran en cabeza por la diversificaciôn de sus llneas, 
seguidos por Alicante y Tenerife y a mayor distancia por 
Ibiza, Gerona y Menorca.
En el ârea extranacional se han diversificado con- 
siderablemente los destinos de Iberia: Burdeos, Lyon y 
Toulouse en Francia; .Birmingham, Glasgow, Manchester y 
Edimburgo en el Reino Unido; Munich y Düsseldorf en Ale­
mania; Milân, Zurich, Viena, Bruselas, Amsterdam, Dublin, 
Copenhague y temporalmente Estocolmo, se incorporan en 
estos diez afios a las escalas ya conocidas. La cobertera 
de lineas hacia las principales capitales y ciudades im­
portantes de Europa Occidental es prâcticamente compléta;
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en 1.969^ antre éstas, sôlo Oslo, Estocolmo, Helsinki y 
Atenas escapan al âmbito de actuaciôn de Iberia? su red 
en cambio, no alcanza aûn a ningûn pals de la Europa 
Oriental.
Es importante destacar la relevancia que tienen en 
esta fase las etapas de trâfico interior en las lineas 
europeas. Se observa que a menudo el transportista pré­
tende aunar las motivaciones laborales y ociosas de su 
clientela con el objetivo de alcanzar los mayores coefi- 
cientes de ocupaciôn. En este sentido habria que encua- 
drar la importancia que adquieren desde ahora las llneas 
de vigencia estacional y los cambios de itineraries que 
experimentan otras: es frecuente que correspondan al pri­
mer tipo los servicios generados desde centros secundarios 
como Alicante, Ibiza o Menorca; en el caso de centros de 
mayor entidad como Mâlaga, Las Palmas y sobre todo Pal­
ma de Mallorca se suele recurrir a la sustituciôn de los 
servicios directes sin escala de la temporada alta por 
otros también directos pero con una etapa interior pre­
via como por ejemplo Mâlaga-Madrid o Palma-Barcelona; 
también a este objetivo responderlan algunas de las ll­
neas de nueva creaciôn, especialmente las que se dirigen 
a Copenhague, que arrancan de centros turlsticos (Las 
Palmas, Mâlaga), pero son canalizadas en ûltima instancia
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por Madrid o Barcelona.
Insistiendo en la imporeancia de estas etapas de 
trâfico interior puede destacarse que en esta década se 
observa una cierta desvinculaciôn de los eradicionales 
servicios Madrid-Barcelona de proyecciôn europea; este 
fenômeno estâ sin duda en relaciôn con la influencia que 
ejercen estas dos ciudades sobre distintas âreas qeogrâ- 
ficas del pals: el volumen de trâfico generado por Madrid 
y Barcelona en si mismos explicarla ya de por si esta 
diferenciaciôn pero a ello hay que aftadir el hecho de que 
Madrid se define como centro canalizacîor de llneas emiti­
das desde Canaries y Andalucla en tanto que Barcelona de- 
sempena una funciôn similar con respecto al litoral medi- 
terrâneo y Baléares. Un papel semejante pero de inferior 
catégorie se aprecla ya en esta década para Mâlaga y Pal­
ma en llneas procedentes desde Canaries y el Sudeste.
La evoluciôn de la red de los transport! s+-a s espa- 
ftoles a lo largo de los aftos setenta se ve en gran medida 
condicionada por dos factores:
1. La crisis econômica mundial y el proceso inflacciona- 
nario que la acompafta que, segûn hemos visto, IncJden 
gravemente en el sector del transporte aéreo y tienen 
como repercusiôn inmediata la contracciôn de la deman-
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da. Este fenômeno reviste especial importancia para 
Espana en cuanto al turismo y +-iene su incidencia en 
la red de Iberia, no tanto por la situaciôn econômica 
de la empresa cuanto por la necesidad que la obliga a 
replantearse sus ya tradiconales mercados de operaciôn 
basados en flujos turlsticos.
2. La ampliaciôn de los horizonres diplomâticos y poli­
ticos de Espana lleva consigo la penetraciôn de Iberia 
en los mercados de Europa Oriental en una primera fase, 
y en una segunda, la consolldaciôn de otros servicios 
de motivaciôn eminentemente econômica, que se ve favo- 
recida por la estabilidad de la nueva monarqula.
Estos factores inducen a una reestructuraciôn de 
la red que serâ mSs évidente después de 1.975, pasada la 
primera marejada de la crisis de 1.974 y sobre todo des­
pués de las elecciones de 1.977. Hasta entonces la red 
de Iberia estâ sujeta a continuas modificacio^es que la 
llevan al cierre de ciertas lineas, variaciones en el 
trazado de la mayoria de ellas en busca de coeficientes 
de ocupaciôn rentables y al sondeo de nuevos mercados 
sustitutivos en los que emplear la creciente flota de 
la compaftia.
No queremos detenernos en exceso con estas variacio-
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nés cuyo ûnico valor estriba en considerarlas en su con- 
junto dentro de un momento de crisis y reestructuraciôn; 
su evoluciôn anual se refleja en las series cartogrâficas 
del Apéndice de este capitulo y ahora nos limitaremos a 
destacar las modificaciones mSs notables que expérimenta.
En el conjunto de la red europea, las llneas con el 
Reino Unido son las mâs afectadas por la situaciôn. En
1.973 han desaparecido ya casi todos los servicios que 
enlazaban a Madrid, Barcelona y Palma con las provincias 
britânicas (Manchester, Birmingham, Glasgow y Edimburgo), 
subsistiendo ese aho tan sôlo un vuelo Palraa-Barcelona- 
Manchester que cesarâ su actividad en el verano de 1.973. 
A partir de 1.974 la ûnica ciudad britânica regularmente 
enlazada con Espafia volverâ a ser Londres que, no obstan­
te, increroenta la diversificaciôn de sus llneas hacia 
las provincias espaftolas con la creaciôn de servicios 
directos pero con escala desde Santiago, Sevilla y Al­
merla.
Las llneas con Irlanda, par su parte, son lo sufi- 
cientemente poco relevantes como para ser afectadas por 
la crisis; subsistes los servicios desde Madrid y Barce­
lona, aunpll^ândose el primero desde 1.970 hasta Mâlaga, 
y sufriendo el segundo interrupciones temporales en su 
etapa interior Palma-Barcelona.
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’ En contrapo^iciôn con el Reino Unido, las llneas
I
de Alemania Federal se reafirman durante este perlodo.
A las diversificaciones conocidas hacia Frankfurt se su­
man esta década las que afectan a Bilbao, Santiago, Va­
lencia, Sevilla y Almerla, suprimiéndose en cambio desde
1.977 la de Ibiza, servicios que reflejan la creciente 
importancia de los flujos econômicos en las corrientes de 
trâfico con la ciudad alemana. Junto con Frankfurt, Dü­
sseldorf se define en estos anos como importante terminal 
de Iberia en centroeuropa incrementando también notable- 
mente su diversificaciôn de llneas hacia provincias; Ali­
cante desde 1.972, Las Palmas entre 1.972 y 1.975, Ibiza 
en 1.97 6 primero y después desde 1.978, Valencia sôlo en
1.977 y Sevilla desde 1.977. Munich, por su parte, conti- 
nuarâ enlazado sôlo con Madrid y Barcelona, pero reafir- 
marâ su papel en las rutas de proyecciôn hacia Europa 
Oriental. (Fig. III.33.).
Hamburgo y Stuttgart se suman en esta década a los 
destinos provinciales de Iberia en Alemania con llneas 
diferenciadas desde Madrid que hacen escala en Barcelona 
y temporalmente en Amsterdam en el primer caso. La vi­
gencia de ambos servicios sôlo se extiende sin embargo 
entre 1.972 y 1.977, quedando después a cargo sôlo de 
la empresa alemana Lufthansa. Stuttgart serS utilizado
930
también ocas_ionalmente como escala en la llnea de Viena 
en sustituciôn de Munich, servicio que se reinstaura 
después de 1.976 segûn su primitivo trazado.
Las relaciones aéreas de Iberia entre Espafia y Sui­
za se ven presididas en esta década por la diversifica­
ciôn de lineas provinciales hacia Zurich; a las que ya 
existlan en 1.969 desde Madrid , Barcelona, Palma y Te­
nerife, se suman Santiago {sôlo en 1.975), Valencia des­
de 1.976 y Mâlaga y Las Palmas desde 1.978. Las dos ciu­
dades suizas equiparan asi, prâcticamente, el nûmero de 
lineas que las conectan con centros espafioles, coincidien­
do en todas excepto en las de Santiago que sôlo vuela a 
Ginebra y Valencia y Tenerife que sôlo lo hacen a Zurich. 
(Fig. III.34.).
Del mismo modo en el Benelux, es sobre todo Amster­
dam quien recoge ahora las diversificaciones desde pro­
vincias que aûn eran escasas en 1.969 (Madrid, Barcelona, 
Mâlaga y Palma): Alicante, Las Palmas y Tenerife se suman 
a ellas desde 1.970, si bien es*a ûltima deja de operar 
en 1.976, Santiago desde 1.975 y Valencia desde 1.976, 
superando asi también a Bruselas por el nûmero de llneas. 
Este centro, por su parte, mantiene casi todas las lineas 
que ya tenian en la década precedente (Madrid, Barcelona, 
Palma, Mâlaga, Alicante, Tenerife), excepto la de Las
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Palmas que pierden en 1.97 3, incorporando nuevas sôlo 
las de Ibiza desde 1.970 y Valencia entre 1.976 y 1.977. 
(Fig. III.35.).
Entre las llnas de Italia se suma ahora definitiva- 
mente Palma como centro emisor desde 1.970 hacia Milân 
y desde 1.974 hacia Roma, en ambos casos via Barcelona. 
También con escala en la ciudad catalana se mantiene un 
servicio entre Alicante y Roma durante el otono de 1.9 72 
e invierno de 1.973.
Las llneas co« Dinamarca tienden a simplificarse, 
desapareciendo en 1.973 las que tenian su origen en Las 
Palmas y Tenerife, e incorporândose temporalmente otra 
desde Palma entre 1.972 y 1.973, Subsiste en cambio la 
llnea desde Mâlaga y tiende a convertirse en vuelos di­
rectos sin escala en las que parten desde Madrid y Bar­
celona. Iberia continua sin alcanzar esta década ningu- 
na de las otras tres capitales de los palses nôrdicos.
Las llneas con Francia alcanzan durante este pério­
de una fase de creciente complejidad que tiene como resul­
tado el que este sea el sector mâs denso de la red euro­
pea de Iberia. Se incrementa la diversificaciôn de llneas 
hacia Paris con servicios desde Valencia, Ibiza, Santiago, 
Sevilla, y temporalmente desde Almerla.
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Las variaciones mâs notables en la relaciôn entre 
ambos palses se dan sin embargo en los servicios hacia 
las provincias francesas que tienden a incrementar su 
diversif icaciôn y a es+-ablecer vuelos directos sin esca­
las. Se mantienen con pequenas alteraciones en su traza­
do los servicios desde Madrid y Palma a Niza, desde Pal­
ma a Marsella, desde Madrid a Niza vîa Barcelona y desde 
Palma a Toulouse y Lyon via Barcelona, pero se incorpo­
ran doce nuevos servicios que afectan a: Madrid (llnea 
a Marsella via Palma desde 1.973, llneas directas sin 
escala a "’oulouse y Lyon desde 1.977), Palma (llnea a 
Burdeos via Barcelona desde 1.97 3, directas sin escala 
a Burdeos desde 1.976, Toulouse desde 1.976 y Lyon des­
de 1.978),Barcelona (llnea exclusiva a Burdeos desde 1.975) 
y sobre todo a Tenerife, desde la que se establecen ser­
vicios directos sin escala con Lyon desde 1.977, Marsella 
y "’oulouse desde 1.978 y Burdeos desde 1.979. (Fig. III. 
36.) .
La apertura de la red de Iberia hacia Europa Orien­
tal es modesta en comparaciôn con los servicios que esta­
blecen los transportistas de estos palses hacia Espafia.
En todo caso estas relaciones estân presididas por la 
antigua etapa de trâfico interior Madrid-Barcelona actual- 
mente casi desaparecida. Partiendo de estos dos centros
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espafioles, ^ e r i a  alcanza en servicios diferenciados 
pero en ambos vîa Munich a Varsovia y Budapest desde
1.974. Desde 1.978 se incorpora Moscû a estos destinos 
primero en una lînea desde Madrid via Barcelona y Viena 
que desde 1.979 sustituye la ciudad austriaca por Varso­
via. (Fig. III.37.).
En el ârea meridional europea Iberia llega desde
1.974 a Atenas y Estambul en una ûnica llnea via Roma. 
Desde el aûo siguiente en ceunbio, deja de operar el des­
tine a Turqula europea para alcanzar sôlo Atenas en vnelo 
directo desde Madrid y con ûnica escala también p^ro des­
de ahora en Barcelona.
La evoluciôn de la red de Iberia en esta ûltima 
década permite pues apreciar que el impacto de la crisis 
en la recesiôn de llneas ha sido mâs notable en los ser­
vicios promovidos casi con exclusividad por corrientes 
turlsticas. En una primera aproximaciôn podria pensarse 
que el mantenimienzo de algunas de estas llneas e inclu­
so la creaciôn de otras nuevas responderla a la perviven- 
cia de ciertas corrientes turlsticas de considerable vo- 
lumen; para nosotros este hecho habria que ponerlo, no 
obstante, en relaciôn con otros factores;
- el turismo usuario de servicios aéreos regulares
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tiene presumiblemente un poder adquisitivo mayor 
que el usuario de los vuelos charter y en consecuen­
cia es menos sensible a la recesiôn econômica que 
provoca la crisis. -
- la escasisima importancia proporcional que tienen 
en las llneas de aparente motivaciôn turlstica pri­
mordial, los servicios regulares en comparaciôn con 
el volumen de trâfico no regular en las mismas ll­
neas , hacen también que aquéllas sean menos sensi­
bles que éstas a la recesiôn que experimentan las 
corrientes de trâfico.
- los considerables volûmenes de migraciôn turlstica 
que ha atraido Espafia durante casi veinte afios han 
debido dejar forzosamente ciertas implicaciones eco- 
nômicas en las âreas costeras que promueven inter- 
cambios aéreos que no pueden considerarse ya como 
corrientes turlsticas reales y en consecuencia son - 
también mucho menos sensibles a la recesiôn econô­
mica que los desplazamientos promovidos exclusiva- 
mente por el ocio.
Nuestro objetivo es destacar'la importancia de la 
diversificaciôn de la red de âmbito europeo de Iberia 
- y ésto es aplicable también a la de los transportistas
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extranjeros que frecuentan Espafia- no estarla determlna- 
da tan directamente como a simple vista parcce por el 
fenômeno turlstico sino por las implicaciones econômlcas 
de éste en las âreas afectadas. Es decir, el turista que 
se desplaza desde Düsseldorf a Alicante por via aérea es 
usuario generalmente de los servicios de transportista 
charter; desde el momento en que este turista realize 
una inversiôn en Espafia -ya sea la compra de un aparta- 
mento o la instalaciôn de un restaurante o cualquier co- 
mercio- se hace cliente potencial de los servicios regu­
lares de Iberia o Lufthansa que son los ûnicos que le 
aseguran su presencia en Alicante en cualquier estaciôn 
del afio e incluso el dIa requerido.
No es preciso profundizar en este ejemplo para co- 
nocer el valor de las inversiones extranjeras en nuestra 
infraestructura turlstica. El alcance de éstas pensâmes 
que puede promover la existencia de servicios regulares 
de la mâs diversa Indole que pueden repercutir en ciuda­
des que como Madrid, son centros administrativos y fi­
nancières. No pretendemos en absolute, sin embargo, ne- 
gar el valor que muchas de estas llneas tienen en la 
atracciôn del turismo extranjero hacia Espana.
A esta hipôtesis habria que anadir otros hechos 
que justifican la densidad de la red, como son el ele-
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vado nûmero de residentes extranjeros en determinadas 
âreas geogrâficas de Espana, la importancia de nuestro 
turismo invernal y del turismo de la Tercera edad que 
huye de los rigores del invierno europeo, el mismo turis­
mo emisor generado por los centros espafioles hacia el 
extranjero -nada desdeftable en ciudades como Madrid, 
Barcelona, Bilbao o Sevilla- y sobre todo el complejo 
mundo de relaciones pollticas, culturales y econômlcas 
por el que Espana se integra en Europa y del que es fiel 
exponents la diversificaciôn de llneas inradiadas desde 
Madrid y Barcelona.
La interinfluencia de estos hechos se hace patente 
en la red de Iberia precisamente a raiz de la crisis de
1.974, mostrando en parte su desvinculaciôn del contex­
te turlstico que la caractérisa en la década precedente. 
En esta década desaparecen lîneas de motivaciôn eminen­
temente turlstica, como las que unîan a Palma con las 
provincias britânicas; en contrapartida se reafirma la 
diversificaciôn de las llneas a partir de las provincias 
espaftolas hacia los principales centros financières euro- 
peos; Londres, Paris, Amsterdam, Frankfurt y Zurich.
La reestructuraciôn de la red de Iberia en esta 
ûltima década pone de manifiesto una cierta reordenaclôn 
de los centras emisores de llneas. Madrid y Barcelona
937
I reafirman su papel de centros rectores y el ârea de in- 
I fluencia sobre las etapas de trâfico interior que ya se 
; apreciaba en los aftos sesenta; junto a los aeropuertos 
enclavados en âreas turlsticas se destacan ahora por su 
trâfico internacional centros régionales como Bilbao, 
Valencia, Santiago y Sevilla cuyas llnas de proyecciôn 
I europea estân en funciôn de factores econômicos o migra- 
I torios; existe, por ûltimo, una cierta simplificaciôn
I
I de servicios que permi-t-e apreciar el âmbito de influen-
I
I cia nacional y regional con respecto al transporte aéreo 
* de centros como Madrid, Barcelona, Palma y los dos ae- 
I ropuertos canarios.
I La interinfluencia de factores y la densidad de
,1 la red harân muy dificil medir el grade de centralidad 
que Madrid-Barajas ejerce sobre ella. De la notable 
diversificaciôn de la red de âmbito europeo de Iberia 
da idea el hecho de que en 1.9 79 se contraponîan en 
sus extremes 15 centros nacionales frente a 2 3 europeos 
y que de éstos, sôlo seis (Moscû, Varsovia, Budapest, 
Viena, Munich y Atenas), estaban unidos exclusivamente 
a Madrid y Barcelona; ocho de los 17 restantes, en cam­
bio, estaban unidos regularmente por servicios directos 
a mâs de 5 centros espafioles: Londres fl4), Paris (12), 
Frankfurt (12), Amsterdam (8), Zurich (7), Bruselas (7),
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Düsseldorf (7) y Ginebra (6).
III.2.1.1-b. La red norteafricana.
La red de los transportistas espafioles hacia esta 
regiôn es<-S tradicionalmente condicionada por la presen­
cia espafiola en ella. Parte de su diversificaciôn la 
hemos analizado al tratar los servicios interiores en­
tre Espafia y el Protectorado, Ifni y Sahara Espaftol, e 
incluso en las relaciones Peninsula-Canarias que a me ­
nudo utilizan Casablanca como escala.
Con anterioridad a la independencia de Marruecos 
(1.956), los ûnicos servicios de carScter internacional 
que exister en esta regiôn son los que alcanzan Tânger 
y Casablanca en este pals y OrSn y Argel en Argelia.
No tenemos documentaciôn précisa sobre el momento 
en que Casablanca se incorpora a la llnea de Canarias; 
nuestra informaciôn se remonta a 1.950 en que ya existe 
una llnea desde Madrid a canarias que pasa por Tetûan y 
la ciudad marroqul, explotada por Iberia hasta 1.954 en 
que cede la escala de Casablanca a Aviaco; desde este 
momento y hasta la independencia de Marruecos, Aviaco 
utiliza Casablanca en una llnea idéntica a la de Iberia 
pero sin escala en TetuSn, documentando asi la primera 
llnea directe sin escala entre la capital espafiola y
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ila del proirfectorado francés en Marruecos a cargo de un 
transporü^anacional.
Durante esta época exlsten también relaciones in- 
ternacionales dlrectas sln escala desde Palma de Mallor­
ca a Argel y desde Alicante a Orân (en correspondencia 
con Madrid) a cargo de Aviaco y documentadas desde 1.9 51. 
? Iberia, por su parte, explota la llnea entre Madrid y la 
î ciudad internacional de Tânger, sobre la cual el primer 
^ocumento oficial con el que contamos es la Memorla del 
transpor+-ista de 1.946; fuentes bibliogrâficas (150) se- 
ftalan no obstante su existencia durante par«-e de la Gue­
rra Civil y es de suponer que la lînea subsistiera duran­
te la ocupaciôn espanola de la zona en la Segunda Guerra 
Mundial.
Con la independencia de Marrnecos, como analizamos 
en el capîtulo anterior, se produce la reestructuraciôn 
de los servicios aêreos en esta regiôn. Oesde 1.957 de- 
jan de operar los servicios interiores desde Madrid a 
Tetuân y desde Madrid a Canarias via Tetuân de Iberia, 
y el que raantenla Aviaco desde Madrid a la capital del
(150). GOMEZ DE LUCIA, C. Op. cit.
940
protectorado via Granada. Subsistenen cambio, aungue 
ahora con carâcter de servicios internacionales, los 
de Iberia desde Sevilla y Mâlaga a Tetuân, junto a los 
que coexisten el de la misma empresa Madrid-Tânger y 
el de Aviaco desde Madrid a Canarias via Casablanca. Es­
te mismo ano Iberia crea un servicio Mâlaga-Tânger cuya 
ex^plotaciôn transferirS a Aviaco desde 1.959. También 
en 1.959 Aviaco inaugura un servicio Sevilla-Tânger y 
otro Madrid-Casablanca sin proyecciôn hacia Canarias.
Durante la década de los sesenta, coincidiendo con 
la creciente repatriaciôn de los espanoles residentes en 
Marruecos, los servicios se simplifican. Aviaco, por otro 
lado volverS a ceder paso a la intervencidn de Iberia 
en la zona.
Los servicios con Argelia no experimentan ceunbios. 
La llnea de Casablanca, en cuya explotactôn cesa Aviaco 
en 1,96 3, v«elve a ser incorporada por Iberia en sus 
servicios hacia Canarias, primero en 1.962 con una es­
cala intermedia en Sevilla y después desde 1.9 64 en otra 
llnea que coexiste con la primera pero con escala en MS- 
laga; s61o a finales de la década, en 1.969 volverS a 
instaurarse la llnea Madrid-Casablanca-Canarias, desapa—  
reciendo la que hacia escala en Sevilla. Las llneas des­
de Sevilla y Mâlaga a Tetuân, dejarân de operar en 1.968
941
y 1.962 respectivamente, en tanto que las que se dlrigen 
desde las dos cludades andaluzas a Tânger son reabsorbi- 
das por Iberia en 1.963 y 1.964, subsistiendo desde 1.969 
s61o la de Mâlaga. En el ârea sahariana cabe destacar 
+-an s61o la creacidn de un servicio entre Las Palmas y 
Port-Etienne (Nouadhibou desde 1.969, en Mauritania) e%- 
plotada por Iberia.
Durante la década de los setenta los cambios fon­
damentales vuelven a afectar a las llneas con Marruecos, 
en las que va s61o participa Iberia.
La llnea Madrid-Mâlaga-Casablanca-Tenerife (151) 
es sustituîda desde 1.973 por otra Madrid-Casablanca- 
Las Palmas a la que se suma una nueva Barcelona-Mâlaga- 
Casablanca-Tenerife. Los servicios con Casablanca expe­
rimentan una nueva reestructuraciôn en 1.974, ano a par­
tir del cual se desglosan las dos llneas aûn vigentes: 
Madrid-Casablanca y Barcelona-Mâlaga-Casablanca, pervi- 
viendo tan sôlo hasta el aho siguiente una relaciôn in- 
dependiente Las Palmas-Casablanca.
(151). Desde 1.963, Tenerife es terminal de la llnea
Madrid-Canarias via Casablanca, funciôn desempe- 
nada por Las Palmas hasta esa fecha.
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En las llneas con Tânger, la de Mâlaga perdura 
hasta finales de 1.975 y la de Madrid -ûnica que existe 
aûn en 1.9 79- se extiende hasta Barcelona entre 1.970 
y 1.974.
Los restantes servicios experimentan cambios menos 
notables . Desde 1.974 Aviaco cesa en la operaciôn de 
la lînea Alicante-Orân, conservando actualmente en este 
ârea tan sôlo la de Palma-ArÇel. Iberia, por su parte, 
inaugura en 1.976 una lînea Madrid-Argel y este mismo 
ano transfiere al trâfico internacional la ûnica lînea 
que mantiene con el ex-Sahara Espaftol: Las Palmas-El 
Aaiûn. Subsiste sin alteraciones el servicio entre Las 
Palmas y jvjouadhibou.
La evoluciôn de los servicios hacia el ârea nortea- 
fricana refleja claramente la influencia que sobre ellos 
han tenido los cambios politicos acaecidos en esta re­
giôn durante estos ahos. Todas las llneas es^ân en es- 
trecha relaciôn con las colonias de espaholes residen­
tes en el ârea y las sucesivas repatriaciones de éstos 
promueven los ceses de operatividad que hemos visto, es- 
pecialmente en los casos de Tetuân y Orân, o la simplifi- 
caciôn de otros servicios como los de Tânger y Casablan­
ca. La participaciôn mayoritaria de los centros régiona­
les espanoles va dejando asi paso a una creciente impor-
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tancia proporcional de Madrid en estos servicios que le 
convierte en 1.979 en el ûnico centro realmente diversi- 
ficado (Tânger, Casablanca y Argel) por contraposiciôn 
a la especializaciôn de los restantes (Barcelona-Mâlaga- 
Casablanca; Palma-Argel; Las Palmas-Nouadhibou y El Aaiûn) 
(Fig. III.38.).
Ill .2.1.I.e. La red intercontinental africana.
La penetraciôn de Iberia en Africa es tardîa y po- 
co diversificada en coraparaciôn con la de otros grandes 
transportistas europeos, como Air France, U.T.A., Bri­
tish Airways o Sabena. Hay que ver en elle sin embargo 
los distintos intereses que los palses representados 
por estos transportistas tienen en el continente africa- 
no en relaciôn con la época colonial.
La presencia de los transportistas espanoles en 
esta regiôn es, no obstante, muy antigua y estâ en rela- 
cciôn con la antigua colonia de Guinea Senatorial. Los 
servicios desde Espana hacia Santa Isabel (actual Malabo) 
y Bata han sido considerados hasta 1.968, fecha de la 
independencia de Guinea, en el capîtulo anterior y de 
ellos sôlo es preciso recorder ahora que Aviaco fué el 
iniciador de los primeros servicios regulares hacia Rio 
Muni, sucediéndole en la explotaciôn Iberia desde 1-952.
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Hasta 1-962, _no obstante, no se dan los primeros enlaces 
directos sin escala entre un centro espaftol (Las Palmas) 
y otro guineano (Santa Isabel) gracias a la puesta en 
servicio de Constellation Super-G; has^a entonces el 
transportista espaftol utiliza escalas intermedias alter­
natives en Accra, Niamey o Lagos, que corresponden funda- 
mentalmente a las necesidades técnicas de los aviones 
de mayor autonomie que permiten volar directamente desde 
Las Palmas o desde Madrid; por ello carecen de interés 
para nosotros,
Es preciso destacar, en cambio, la presencia de 
Iberia en un servicio de desenclave de carâcter local en 
el ârea guineana, que pone en comunicaciôn a Santa Isabel 
con Douala, en el Camprûn. El transportista espaftol ex- 
plotô este servicio entre 1.950 y 1.968, afto en que lo 
cediô al recién creado transportista Llneas Aéreas de 
Guinea Senatorial, que se harla cargo asimismo del ser­
vicio interior Santa Isabel-Bata explotado por Iberia 
4-ambién hasta ese momento; en ambos se siguen utillzan- 
do avinés cedidos por Iberia (Convair 44 0 M ) . (152) .
(152). Iberia participa considerablemente en el capital 
de L.A.G.E. Cfd. capI+-ulo II. 2. p â g . 307 (torse I) 
y capîtulo III.1. pâg-846(tomo III).
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La primera diversificaciôn real que se produce en 
la red de Iberia hacia esta regiôn tiene lugar en 1.969 
con la creaciôn de un doble servicio Madrid-Las Palmas- 
Kinshasa-Johannesburgo y Madrid-Kinshasa-Johannesburgo, 
poniendo en relaciôn con la capital de Espana los dos 
centros de mayor entidad del Africa austral y ecuatorial. 
Los servicios inaugurales sin embargo tuvieron como esca­
la intermedia la ciudad gabonesa de Libreville en lugar 
de Kinshasa. En esta misma fecha existe idéntica duali- 
dad en la lînea de Malabo. Las Palmas desaparecerS en cam­
bio como escala en las dos llneas desde 1.970.
Siguiendo los pasos pioneros de otros transportis- 
tas europeos a los que sucesivamente priva de los dere- 
chos de trâfico (153), Iberia se introduce en el merca- 
do centroafricano desde mediados de los anos setenta.
En 1.97 3 incluye a Lagos como escala comercial en su 
llnea de Madrid a Malabo; el ano siguiente abre una ll­
nea en conexiôn con Madrid desde Las Palmas a Lagos con
(153). Segûn veremos en el apartado siguiente, la penetra­
ciôn de Iberia en este mercado conlleva la pérdida 
de los derechos comerciales que desde Madrid y Las 
Palmas venlan explotando hacia esta regiôn las com­
panies Sabena, K.L.M. y S.A.S.
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e s c ^ a  también comercial en Dakar. En 1.976 inlcia la 
explotaciôn de dos nuevas llneas: Madrid-Abidjan-Libre- 
ville y Las Palmas-Dakar-Monrovia, ésta también en co­
nexiôn con la llnea Madrid-Las Palmas. Desde 1.978 queda 
configurada la red actual con el ûnico cambio de la in- 
clusiôn de Monrovia como escala comercial en la etapa 
Madrid-Abidjan de la llnea que finalisa en Gabôn.
Segpun se verS en el punto siguiente la penetra­
ciôn de Iberia en este mercado lleva consigo la pérdi- 
da de los derechos de trâfico que has^a el momento te- 
nian Sabena, S.A.S. y K.L.M. desde Madrid y Las Palmas 
hacia las ciudades africanas.
La red africana de Iberia no tiene por el momento
mayor transcendencia; con la excepciôn de la nueva llnea
flA l^ airobL
de Madrid a Johannesburgo^ inaugurada en diciembre de 
1.9 79 qu^absorbe una de las frecuencias de las 2 que 
se operaban via Kinshasa. El trazado de la red muestra 
una Clara centralidad de la capital sobre ella aunque 
hay que resaltar el notable papel que desempefta el cen­
tro de Las Palmas por su proximidad geogrâfica al conti­
nente y que le confiera un cierto papel de pequefta plaça 
giratoria incluso para Madrid. (Fig. III.39.).
III.2.1.1.d. La red hacia el Prôximo Oriente.
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ConstXtuye la ûltima direcciôn de expansiôn inter­
nacional ' iniciada por Iberia muy recientemente y con no­
table retraso con respect© a casi todos los transportis­
tas europeos. Su diversificaciôn es aûn hoy dîa minima 
y destacâ la ausencia en ella de destinos tan relevantes 
en el transporte aéreo como Tel Aviv, Bagdad, Abu Dhabi.
La primera llnea que surge en esta direcciôn es 
la que explota Iberia en "pool" con la Middle East Air­
lines entre Madrid y Beirut; sus caracterlsticas se ana- 
lizarân en el apartado de los transportistas extranjeros.
El primer servicio real que Iberia instaura por 
si misma en esta regiôn es en la llnea Madrid-Teherân, 
con escalas en Barcelona y Atenas, cuya explotaciôn inl­
cia en 1.978. En 1.979 Iberia abre dos nuevas llneas 
eminentemen+-e "pro-Srabes" : Madrid-Barcelona-Atenas- 
Kuwait y Madrid-Barcelona-Cairo-Jeddah, Las très cons- 
tituyen segûn las Memorias de la companla el primer pa­
so a partir del cual se producirS la penetraciôn en el 
mercado âsiâtico del que aûn se encuentra totalmente 
ausente. (Plg. III.40.).
III.2.1.I.e. Desarrollo de la red intercontinental amerl- 
cana.
La red de Iberia entre Espana y América se ha carac-
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terizado tradicionalmente por una acusada disimetrla en 
la diversificaciôn de sus llneas hacia los palses anglo- 
sajones y los palses de la América Latina.
En 1.979, Iberia era el primer transportista inter­
continental del mundo por la diversificaciôn de su red 
hacia las regiones situadas al sur del Rio Grande; el 
Cuadro III. 17. refleja la situaciôn destacada de Iberia 
en este mercado, por delante de los transportistas euro­
peos e incluso de las mis poderosas erapresas norteameri- 
canas de transporte aéreo.
La red de Iberia hacia América, como la de todos 
los transportistas intercontinentales que operan en esta 
ruta, ha estado muy condicionada hasta la década de los 
sesenta por la autonomie de los aviones en uso debido 
a la dilatada extensiôn oceânica que sépara a ambos 
continentes.
En este sentido la distribuciôn geogrâfica de las 
islas centro-oceânicas ha sido un factor déterminante en 
el trazado de las llneas de Iberia en un principle; del 
mismo modo, la situaciôn geogrâfica avanzada de la Penin­
sula Tbér ica y"la Costa occidental africana con respecte 
a América ha condicionado el de las llneas de los trans­
portistas europeos _ÿ_americanos entre ambos continentes.
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La sucesiy_a ampliaciôn del radio de acciôn de los avio­
nes représenta la eliminaciôn de estas escalas raerament 
te técnicas hasta que desde 1.960, la puesta en servicio 
de los reactores permite la supresiôn de todas las es­
calas técnicas entre Europa y América, slendo posible en 
la actualidad volar en una sola etapa desde Londres a Los 
Angeles (British Airways) o desde Madrid a Buenos Aires 
(Aerollneas Argentines), por ejemplo.
Es preciso tener en cuenta también, por otro lado, 
que la penetraciôn de Iberia en América Latina se hace 
en un momento en que la red transcontinental 'de esta re­
giôn estâ muy poco desarrollada por la escasa relevancia 
que aûn tienen los transportistas nacionales latinoameri- 
canos en las redes internacionales. De aqui que las ll­
neas del transportista espanol desempefien durante casi 
treinta afios un papel de primer orden en las comunicacio- 
nes interamericanas.
Las continuas modificaciones que experimentan las 
llnéas americanas de Iberia estân pues en funciôn de très 
factorës fundamentales; la autonomia de los aviones, la 
captaciôn de corrien+-es de trâfico intercontinental e in- 
^eramericano y los derechos comerciales de trâfico dispo­
nibles a partir de cada escala.
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La actuaciôn de Iberia en el continente americano 
puede desglosarse en cuatro âreas geogrSficas o grandes 
rutas de penetraciôn:
1. La que afecta al Nordeste del subcontinente nortea- 
mericano, en donde el transportista espaftol ha al- 
canzado los destinos de MOntreal, Boston, Nueva 
York y Washington, sin disponer en ningûn momento 
de derechos de trâfico entre ellos.
2. La que se desarrolla en el ârea del Caribe, utili- 
zando las islas (Cuba, La Espaftola, Puerto Rico) 
como via de penetraciôn hacia el continente (Flori­
da, México, Guatemala, El Salvador, Nicaragua, Cos­
ta Rica y Panamâ).
3. La que se extiende por la América Andina (Colombia, 
Ecuador, Perû, Bolivia y Chile) pene^-rando por Ve­
nezuela y Puerto Rico.
4. La que bordea el sector occidental del subcontinen­
te sudamericano (Brasil, Uruguay, Paraguay y Argen­
tina) para alcanzar también el ârea meridional an­
dina (Chile) donde coincide con la anterior.
En los très ûltimos sectores Iberia ha explotado 
tradicionalmente amplios derechos de trâfico en rutas
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Internacionales, participando a roenudo en "pool" con 
otros transportistas (K.L.M., Viasa, Aeromêxico, Avian- 
ca, Lan Chile, Aerollneas Argentinas, Varig, Air France) 
y correspondiendo a los derechos de trâfico concedidos 
por Espafta a transportistas americanos en llneas trans- 
europeas a partir de Madrid.
Modificando esta tradicional estructuraciôn, Iberia 
evplota desde mâs recientemente una nueva lînea que al- 
canza México via Canadâ, para aprovechar los derechos 
que tiene concedidos en la etapa entre Montreal y México 
pero que no se extienden sin embargo a la etapa Madrid- 
Montreal.
La presencia regular de Iberia en América se remon­
ta a 1 .946, ano en el que ina,igura un servicio directo 
Madrid-Buenos Aires. No es preciso profundizar mucho pa­
ra encontrar la ralz polltica y de prestigio de tal ser­
vicio, que se crea en un momento en que la red interna­
cional de Iberia sôlo alcanza Lisboa, Londres, Roma y 
Tânger y su red interior pocos centros mâs.
El vuelo inaugural de este servicio saliô de Ma- 
drid-Barajas el dia 22 de septiembre a las 12,00 horas 
y llegÔ a Buenos Aires très dias mâs tarde; en el aviôn, 
un DC-4, viajaban très pilotos, dos navegantes, dos ra-
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dios y dos mecânicos como tripulaciôn; con ellos, el Di­
rector General de AviaciÔn Civil, el Présidente del Con- 
sejo de Admir,istraciôn y el Director General de Iberia, 
y una misiôn comercial que se dirigîa a Argentina a fir­
mer un aciierdo, constitulan el pas'aje. El via je de ida 
y vuelta se desarrollô sin incidencias, cubriéndose el 
trayecto en nueve etapas y el aviÔn volviô a aterrizar 
en Barajas el dîa 6 de octubre:
Vuelo inaugural de la lînea MADRID-BUENOS AIRES:
Etapa de vuelo dîa de salida distancia duraciôn
MADRID-VILLA CISNEROS 22 septiembre 
VILLA CISNEROS-NATAL 22
NATAL-RIO DE JANEIRO 24
RIO-BUENOS AIRES 25
B. AIRES-MONTEVIDEO 3 octubre
MONTEVIDEO-RIO 4
RIO d e  JANEIRO-RECIFE 5
RECIFE-VILLA CISNEROS 5
VILLA CISNEROS-MADRID 6
2.275 kms. 6 h. 45 m.
3.955 " 12 h. 05 m .
3.120 7 h . 25 m.
2 .020 7 h. 05 m.
255 kms. 0 h. 57 m.
1.905 5 h. 17 m.
1.915 5 h .. 50 m.
4 .060 " 13 h. 45 m.
2.275 6 h . 20 m.
Fuente: Aeronâutica,
Desde el afto siguiente quedarla establecido defini- 
tivamente un servicio regular cubriendo la lînea Madrid- 
Villa Cisneros-Natal-Montevideo-Buenos Aires y retorno,
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sin utilizer las otras^escalas brasilefias -que ofreclan 
mencos alicientes de trâfico- para acortar su duraciôn; 
en rnoviembre de 1,948, el servicio ténia carâcter sema- 
nal,, saliendo de Madrid los sâbados a las 7,30 horas y 
lleçgando a Buenos Aires los domingos a las 4 de la tar­
de ïhora local; desde la ciudad argentine salla los mier- 
coltes a las 19,09 horas para llegar a Madrid los viernes 
a leas 8,30 horas.
A diferencia de otros transportistas que cubrian 
tamlbién esta llnea, Iberia aprovechô la presencia espaho- 
la ten el Sâhara Occidental para elegir como escala Villa 
Cismeros, donde incluso se construyô un parador para que 
perrnoctaran los pasajeros procédantes de América antes 
de irealizar la ûltima etapa del vuelo; la utilidad de pa- 
radcor fue poco duradera porque el pasaje preferla normal- 
mentte llegar al punto de destino cuanto antes, incluso 
si tera preciso pasar otra noche en vuelo. Air France y 
F.A..M.A.-predecesora de Aerollneas Argentinas- utiliza- 
roni en cambio la ciudaa de Dakar como escala africana 
descde la que se podla alcanzar también Madrid en una so­
la «etapa de vuelo.
La segunda llnea -^ e Iberia de proyecciôn americana 
se inauguré en 1.94 9 y apuntaba ya en direcciôn del sec­
tor centroamericancw-en contraste con la anterior sus
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caminos de ida -y-regreso diferlan presentando un trazado 
cerrado: Madrid-Las Palmas-Sal-Trinidad-Caracas-San Juai- 
Bermuda-Azores-Madrid. Con ella se incorporaba Iberia a 
las très escalas centroatlânticas utilizadas por los pr.n- 
cipales transportistas ; la isla de la Sal. en el archip.é- 
lago de Cabo Verde, Bermuda y Santa Maria en las Azores.
Las très escalas de la ruta de ida (Las Palmas, Sal y Pier- 
to Espana, en Trinidad) no tuvieron en principio auténti- 
co caracter comercial y se usaban alternativamente segûi 
las exigencias técnicas del aviôn o las condiciones meteo- 
rolôgicas; eran frecuentes etapas como : Madrid-Sal-Trini- 
dad, Madrid-Las Palmas-Trinidad o Madrid-Las Palmas-Sal- 
Trinidad; cl retorno, en ceunbio, si exigla en todo momen­
to las dos escalas senaladas.
En 1.950, la lînea de Buenos Aires experimentarâ el 
primer cambio en su trazado. Desaparece la escala en Vi­
lla Cisneros, sustituîda por la de la isla de Sal y en 
esta primera etapa de trâfico se incluye desde ahora 
una escala en Las Palmas; en el sector americano se in­
corpora también a esta lînea la escala de Rio de Janeiro 
en 1.951. Esta variaciôn supone indudables ventajas ec»- 
nômicas para la empresa por cuanto Las Palmas y Rio de 
Janeiro representan centros generadores de trâfico y li 
escala en Sal, ya utilizada para la lînea de Caracas, >er-
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nuite prescindir_de la disociaciôn técnica que suponia la 
dte Villa Cisneros.
Este mismo ano Iberia inaugura su tercera llnea 
t:ransatlântica con el servicio Madrid-Azores-Bermuda-Ha- 
biana-México; con ella se alcanzan ya los principales cen­
ter os receptores de la emigraciôn intercontinental espano- 
lia •
En 1-951 se producen très cambios que precedes a la 
albsoluta reestructuraciôn que experimentan las llneas el 
aifto siguiente adquiridos en su totalidad los derechos de 
tirâfico entre Puerto Rico y Venezuela (154), la companla 
tirata de aprovecharlos al mSximo cubriendo esta ruta en 
s lus dos sentidos, ello le permitirS prescindir de la es- 
C'ala técnica de Trinidad y volar en una sola etapa desde 
Sial a San Juan y de aquî a Caracas para volver a Madrid 
vrla San Juan de nuevo. En esta lînea y en la de Cuba, 
p»or otro lado, se incluye desde esta fecha la escala en
(,154). Segûn el Acuerdo hispano-norteamericnao de 1.944, 
posteriormen-t-e rectificado y actualizado, Espana 
tenîa derechos comerciales en una ruta "a San Juan 
de Puerto Rico, vîa Lisboa, Azores y Bermudas, y 
Caracas en ambas direcciones, y desde San Juan de 
Puerto Rico a puntos mâs allâ en el ârea del Cari­
be y la Costa occidental de Sudamérica en ambas 
direcciones".
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Lisboa en la etapa Azores-Madrid, obligada por las auto- 
ridades portuguesas para todos aguéllos transportistas 
que se vieran en la necesidad de utilizar la escala de 
Santa Maria.
Desde octubre de este mismo afto, y por razones 
évidentes de carâcter politico, deja de operarse la eta­
pa de trâfico entre La Habana y México. Subsiste en cam­
bio un vuelo de la Compaftia Mexicana de Aviaciôn entre 
Ciudad de México y La Habana, que permite conectar in- 
mediatamen-t-e con el de Iberia en esta ciudad.
Desde 1.952 las llneas americanas de Iberia quedan 
en très servicios diferencia.^os que utilizan para la Ida 
y el regreso los mismos itinerarios;
- Madrid-Sal-Natal-Rlo de Janeiro-Montevideo-Buenos 
Aires (Vuelo IB 991).
- Madrid-Las Palmas-Sal-San Juan-Caracas (Vuelo IB 981)
- Madrid-Lisboa-Azores-Bermuda-Habana (Vuelo IB 971).
El afto 1.954 marca la entrada de Iberia en una 
nueva etapa de su historia. Con la creaciôn en octubre 
de un servicio directo entre Madrid y Nueva York, la 
compaftia se incorpora al mercado de mayor prestigio del 
mundo, la ruta del Atlântico Norte. La adquisiciôn del
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(Constellation Super-G- permitla cubrir esta llnea con una 
(ûnica escala mn Santa Maria, en un roomfoto en que la em- 
ipresa norteamerlcana T.W.A., que venla realizando este 
îservicio desde 1.946, utilizaba aûn escalas en Boston, 
(Terranova, Azores y Lisboa.
Este mismo afto Iberia ponîa el Super-G en servicio 
«en su llnea de Cuba, que aunque no permitîa prescindir 
«de ninguna escala en ella, tenîa una relevancia pollti- 
«ca y de prestigio mayor que las llneas de Caracas y  Bue­
nos Aires. La inclusiÔn de este aviôn en la llnea de Ar­
gentina hubiera permitido, sin embargo, la supresiôn de 
la escala en el nordeste brasilefto, circunstancia que 
aprovecharia inmediatamente Air France para reducir su 
vuelo desde Madrid a Rio de Janeiro a dos etapas, con 
una ûnica escala en Dakar. Del mismo modo, la inclusiôn 
del Super-G en la llnea de Caracas hubiera hecho facti- 
ble el vuelo desde Madrid a Puerto Rico con una sola 
escala en Azores, lo que no se lleva a la prâctica has­
ta 1.956.
Desde 1.957 Iberia prolonge su llnea de Caracas 
con un servicio mSs que llega has«a BogotS dando recipro- 
cidad a los vuelos de Avianca iniciados en 1.951. También 
desde este afto se incrementan los servicios a Nueva York 
con una nueva lînea que hace escala también en Lisboa.
958
El ano siguiente Iberia inicia sus servicios a 
Sao Paulo, incluyendo esta escala en la etapa Rio de 
Janeiro-Montevideo de la llnea de Buenos Aires; en oc­
tubre del afto anterior se habîa introducido en ella al 
fin el Super-G, eliminando la escala de Natal y susti- 
tuyendo la de Sal por Dakar, a seroejanza del servicio 
que prestaba Air France; la escala en las Cabo Verde 
volverâ a iroplantarse, no obstante, en 1.959.
Este ûltimo ano se inicia la paula^ina desaparic.ôn 
de las escalas centroatlânticas que harâ totalmente po:i- 
ble la sucesiva incorporaciôn de unidades DC-8 en la f.o- 
ta de Iberia desde 1.960.
Desde finales de 1.959 la llnea de Cuba prescind? 
de la escala en Bermuda y vuelve a ampliarse hasta Ciu­
dad de México. En 1.960 se suprime la escala de las Azu­
rés en los servicios de Nueva York quedando simplifica- 
dos estos a las llneas Madrid-Nueva York y Madrid-Lishua- 
Nueva York. A partir del afto siguiente, 1.961, la utili- 
zaciôn del DC-8 permite prescindir de la escala en Azc- 
res para las llneas de México, Venezuela y Colombia, ] 
de la escala en Sal para la de Buenos Aires; esta ûltj- 
ma llnea, por su parte, desde septiembre abandona la es­
cala en Sao Paulo y se prolonge hasta Santiago de Chile. 
La llnea de Nueva York incorpora nuevamente, aunque s«flo
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etste afto, la escala en Azores para su servicio via Lis- 
booa .
La creciente diversificaciôn y complejidad que ad- 
q^uiere en aftos sucesivos la red de Iberia hacia América, 
htacen aconsejable su anâlisis a partir de este momento 
dtesglosSndola segûn las grandes regiones antes senaladas
1, ) LIneas_EsEafta%Amériça_del_Ngrte.
Entre mayo de 1.962 y abril de 1.965 se mantienen 
lias dos llneas conocidas que enlazan a Madrid con Nueva 
Yfork, una de ellas con escala en Lisboa; temporalmente, 
SîÔlo entre noviembre de 1.964 y abril de 1.965, las dos 
tcendrân su arranque en Barcelona, const!tuyendo asI el 
périmer servicio intercontinental de Iberia a partir de 
p^rovincias.
Desde la temporada de verano de 1.965 existe un 
muevo servicio Madrid-Nueva York-Ciudad de México cuya 
v/igencia durarS solaroente hasta marzo de 1.967. Con êl 
puretendia Iberia sumarse a otras llneas de las mismas 
ccaracterlsticas mantenidas por transportistas europeos 
diesde Paris y Brwselas y cuyo objetivo era aprovechar 
lia interesante corriente de trâfico existante entre las 
dlos ciudades americanas e>n la que sin embargo Iberia no 
cconseguixâ derechos de trâfico.
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En septiembre de 1.968 la compaftia reanuda las re­
laciones con Nueva York a partir de provincias mediante 
un servicio Madrid-Palma-Barcelona-Nueva York que coexis­
te con las llneas ya conocidas; este mismo mes se intro­
duce en esta ruta el DC-8-63, antecedents de los aviones 
de gran capacidad y nuevo simbolo de prestigio hasta la 
llegada del Boeing 747 y ol DC-10.
Durante la primera mitad de la década de los seten­
ta se diversifican las llneas de Iberia hacia esta regiôn. 
Ya desde abril de 1.969 se inicia la explotaciôn de una 
nueva llnea Madrid-MSlaga-Nueva York y desde noviembre 
del mismo ano la de otra Madrid-Montreal, con lo que al 
iniciarse la nueva década el numéro de llneas en explo­
taciôn asciende a cinco.
Coincidiendo con la puesta en servicio del Boeing 
747, en noviembre de 1.970 se procédé a la reestructura­
ciôn de las llneas con Nueva York reduciendo en una su 
nûmero pero manteniendo la variedad de escalas. P^rsis- 
ten los servicios Madrid-Nueva York sin escalas y junto 
a ellos una llnea Madrid-Barcelona-Llsboa-Nueva York y 
otra Madrid-Palma-Mâlaga-Nueva York. Las modificaciones 
en el sistema de explotaciôn que introducen los aviones 
de gran capacidad provocan la inestabilidad de las llneas 
Desde noviembre del afto siguiente desaparece definitiva-
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mente la escala de Lisboa en las llneas de Nueva York 
en tanto que se crea una nueva Madrid-Las Palmas-Nueva 
York junto a la que se restablecen las tradicionales 
Palma-Barcelona-Madrid-Nueva York y Madrid-Mâlaga-Nueva 
York. Un afto mâs tarde Palma dejarâ de estar conectado 
directamente a la llnea de Nueva York, quedando ésta dé­
finit! vamente estructurada como lo estâ en la actualidad: 
Barcelona-Madrid-Nueva York.
Desde Noviembre de 1.971, el proyecto pretendido 
desde Nueva York logra establecerse en la llnea de Mon­
treal, a la que se suma un nuevo servicio Madrid-Montreal- 
Ciudad de México; durante esta temporada solamente, la 
llnea se extenderâ hasta Acapulco y en verano de 1.972 
uno de los servicios a Montreal se operarâ via Mâlaga.
Iberia siguiendo el gcmplo de otros transportistas 
europeos aunque sin duda con mâs motivaciones de presti­
gio quie auténtica visiÔn comercial, amplla su diversif1- 
caciôn de llneas hacia Estados Unidos con la creaciôn 
de una nueva Madrid-Boston-Washington, que opera desde 
abril de 1.973 sin derechos de trâfico entre las ciuda­
des amiericanas. Este afto y el siguiente sefialan sin du­
da el momento del triunfo de la polltica de prestigio 
de Iberia en el mercado del Atlântico Norte: todas las 
llneas y-frecuencias se operan con Boeing 747 o DC-10
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y se ha creado el "Servicio Ronda", de auténtico lujo, 
para los vnelos trasatlSnticos.
La crisis econômica inflige un duro golpe a la ex­
pansion de Iberia en esta regiôn, obligSndola a un replan- 
teamiento mSs adecuado de los servicios conforme a la 
realidad. Este fenômeno es particularmente claro en la 
segunda mitad de la década.
Aunque continûa considerândose directo por la deno- 
minaciôn del vuelo (IB 951), la etapa Barcelona-Madrid 
en la llnea de Nueva York empieza a operarse desde no­
viembre de 1.9 74 con los mismos aviones que el resto de 
los servicios interiores. Desde esta fecha vuelve a apa- 
recer el DC-0-63 en varies servicios y el DC-10 susti- 
tuye al Boeing 74 7 en otros muchos. En noviembre de 1.975 
deja de funcionar la llnea Madrid-Mâlaga-Nueva York y 
desde abril de 1.976 las llneas de Las Palmas y de Boston, 
subsistiendo tan sôlo las de Montreal y Nueva York a Ma­
drid, aquélla con proyecciôn a Ciudad de México y ésta 
a Barcelona.
Pasado el primer impacto de la crisis, Iberia ini­
cia un nuevo proceso de diversificaciôn pero mâs modera- 
do y realista que el precedents. El importante turismo 
americano en la Costa del Sol justifies la reincorpora-
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cÜ6n de Mâlaga estas llneas; en la de Montreal lo ha- 
rS solamente durante el verano de 1.978 pero via Madrid; 
e m  la de Nueva York se reincorpora también via Madrid 
deesde el invierno de 1.977 y desde el verano de 1,978 
reeaparecerâ la lînea Madrid-Mâlaga-Nueva York, que co­
existe con las llneas Madrid-Nueva York, Barcelona-Ma- 
dnrid-Nueva York y Madrid-Montreal-Ciudad de México, que 
son las vigentes en octubre de 1.979. (Fig. III.41.).
2)) Llneas Espaîia-América Central o Area del Caribe (t 55)
Desde 1.962 la llnea de Iberia que se dirigîa a 
Cliudad de México via La Habana se desglosa en dos llneas 
différentes, dando fin a la participaciôn de Iberia en
(1155). Incluimos dentro de esta gran regiôn geogrâfica, 
el territorio continental situado entre México y 
Panamâ y todo el conjunto insular antillano; por 
abreviaciôn, aunque no co^ , exactitud geogrâfica, 
le denominaremos a menudo ârea del Caribe, en la 
que no encuadramos sin embargo las Antillas Holan- 
desas ni las islas de Trinidad y Barbados, por su 
tradicional vinculaciôn con las rutas hacia la Amé­
rica Andina; en contrapartida incluimos dentro de 
ella la escala de Miami por su vinculaciôn a las 
llneas de Ciudad de México y San Juan de Puerto 
* Rico, frente a su disociaciôn del resto de las ll­
neas existantes entre Espafta y los Estados Unidos.
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la etapâ de trafico que une las dos ciudades americanas. 
La lînéâ de San Juan de Puerto Rico, por su par^e, conti- 
nûa'disociada de esta regiôn geogrâfica, sirviendo fun- 
damentalmente como rüta de penetraciôn hacia la regiôn 
andiriâ hasj-a 1.965.
En abril de 1.962, con el restablecimiento del Su- 
-per-G en la llnea, Iberia vuelve a utilizar la escala 
de Azores para cubrir un nuevo servicio que finaliza en 
-La Habana. Sôlo temporalmente, entre noviembre de 1.964 
y abril de 1.965, se reinstaura el servicio Madrid-Haba- 
na-México con DC-8, volviéndose a la llnea via Azores 
hasta abril del afio siguiente. Desde esta fecha se rein­
corpora el DC-8 y con él se mantendrS hasta 1.975 un 
servicio exclusive Madrid-La Habana, de indudable valor 
de desenclave para la isla cubana, que constituye la 
llnea itiâs estable de cuantas mantiene Iberia con Améri- 
cà.
La nueva ruta a México, con el paréntesis antes 
seftaladô, se opera con DC-8 via Bermuda hasta el verano 
dè 1.965 en que, como hemos visto, se inicia la explota- 
ciôn de una nueva llnea Madrid-Nueva York-Ciudad de Mé­
xico en sustituciôh de la ruta centroa^l&ntica. A ésta 
se suma durante el verano de 1.967 una nueva llnea Ma­
drid- Sanbo Domingo-Ciudad de México. Esta serâ la ûnica
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lllnea de Iberia que enlaza a Espafta con México entre 
akbril de 1.968 y noviembre de 1.971, momento en el que, 
ccomo también conocemos, se abre la llnea via Montreal. 
DOesde noviembre de 1.976 los servicios a México se ope- 
rran ya sôlo en llnea Madrid-Montreal-Ciudad de México.
Iberia ha ensayado en varias ocasiones la diversi- 
fficaciôn de sus escalas en territorio mexicano, aunque 
ssin ninguna trascendencia. AsI durante el verano de 1.969 
uuno de los servicios a Ciudad de México se prolongé has- 
tta Guadalajara y en el invierno de 1.972 otro hasta Aca- 
poulco. Ha existido también el proyecto, anunciado oficial- 
mmente pero sin llegar a hacerse efectivo, de inaugurar 
een abril de 1.978 una llnea Madrid-La Habana-Monterrey.
Con la incorporaciôn del DC-8 en todos, los ser- 
vvicios entre Madrid y San Juan de Puerto Rico se operan 
ssin escala entre agosto de 1.961 y abril de 1.963 en 
qque se abre una nueva llnea via Las Palmas. Hasta 1.965 
PPuerto Rico constituye exclusivamente una escala mSs en 
lias llneas desde Madrid a la América Andina via Caracas,* 
esste ano por primera vez Iberia explota un servicio ex- 
cclusivo Madrid-San Juan, aunque su vigencia es sôlo de 
ssiete meses, no volviendo a reins 4-aurarse como tal mSs 
qque en los veranos de 1.974. 1.975 y 1.977.
En 1.967, con la creaciôn de la llnea Madrid-San
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Juan-MéxicQ^ vigente s61o en la temporada de verano, sur­
ge por primera vez la segunda funcionalidad de la escala 
de Puerto Rico como punto de acceso de Iberia hacia el 
aéra continental centroamericana, en la que destacaré 
a partir de 1.97 3.
Entre 1.963 y 1.973 todos los servicios a Puerto 
Rico forman par^e pues de llneas que se proyectan en 
primer término hasta Caracas o Bogotâ (desde 1.967) y 
después hacia Guayaquil, Quito, Lima, La Paz y Santiago 
de Chile. Hasta 1.972, al menos uno de los servicios Ma­
drid-San Juan mantiene la escala de Las Palmas, desapa- 
reciendo definitivamente ésta a partir de esa fecha.
Hasta la deéa^a de los setenta no se produce nin­
guna nueva diversificaciôn de los destines de Iberia 
en esta regiôn, pero desde este momento se inicia una 
ininterrumpida penetraciôn de sus llneas en el isbmo 
centroamericano. En 1.970 se créa la llnea Madrid-Santo
I
Domlngo-PanaroS-Guatemala que existe aûn actualmente; en 
1.972 se inicia la explotaciôn, de un servicio de la ll­
nea Madrid-San Juan-Miami, sin derechos de trâfico entre 
los dos ûltimos puntos.
Desde 1.973, con la creaciôn de una nueva llnea 
Madrid-San Juan-San José-San Salvador, que coexiste aûn
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een 1.979 con la__de Miami, la isla confirma el nuevo pa- 
ppel que apuntSbamos antes. Desde 1.977, por pérdida de 
dderechos de trâfico negados por el gobierno venezolano, 
liberia deja de explotar las llneas desde Madrid a la re- 
ggiôn andina que penetraban por San Juan y Caracas; desde 
eeste momento el acceso a esta regiôn via Puerto Rico 
Ese harâ directamente a Bogotâ y ocasionalmente (verano 
dde 1.978) a Quito. (Fig. III.42.).
Con el fin de aprovechar al mâximo derechos de 
ttrâfico adquiridos, Iberia prosigue su diversificaciôn 
een este ârea -en la que cuenza con una débil competencia 
c de los transportistas locales- con la creaciôn de dos 
rnuevas llneas desde Madrid a Panamâ y San José via La 
IHabana, con lo que Cuba deja de constituor el punto ter- 
rminai que venla siendo desde 1.966. En verano de 1.975 
5 se créa ofra llnea Madrid-Santo Domingo-Managua-Gua+-ema- 
jla y desde el verano de 1.977 se empieza a operar una 
]llnea directa sin escala Madrid-Miami, con lo que se 
c alcanza la situaciôn actual en la que coexisten nueve 
-llneas hacia esta regiôn, que dan a Iberia la primacîa 
;indiscutible entre los transportistas europeos por su 
c comple ja diversif icaciôn. ^ Cuadro III. 18.
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CUADRO III.18




Madrid - San Juan - Miami
Madrid - San Juan - América Andina (3 llneas que termi
Ran en Lima)
I- - - - - - - - - - - - - - - 1
Madrid - San Juan - San José - San Salvador
Madrid - Habana - San José 
Madrid - Habana - Panamâ
Madrid - Santo Domingo - Panamâ - Guatemala
I I
Madrid - Santo Domingo - Managua - Guatemala
Madrid - Montreal - Ciudad de México




El trazado de estas llneas ha sido tradicionalmeite 
el menos estable de la red de Iberia ya que el transpor- 
tista ha intentado en todo momento compaginar sus servi­
cios transatlânticos con el propôsito de obtener el
969
mcnayor provecho de los derechos de trâfico adquiridos en 
eesta regiôn segûn los acuer^os y tratados bilatérales de 
ttransporte aéreo.
La competencia desigual que représenta Iberia en la 
maïayorla de las llneas internacionales de esta regiôn para 
llos transportistas sudamericanos, de menor prestigio y 
qque utilizan aeronaves mâs pequeftas en ellas, es otro 
ffactor que influye en esta estabilidad: la actividad de 
esstos transportistas en las ru+-as intereuropeas a par- 
ttir de Madrid, concedidas en reciprocidad por Espaha, 
ncio ha supuesto nunca en contrapartida una competencia 
ai semejante nivel para Iberia en sus llneas europeas, 
ddado la frecuencia y también elevada calidad de los ser- 
viricios que ofrece en ellas. En relaciôn con ello se apre- 
c±ia una creciente restricciôn por parte de los gobiernos 
suudamericanos sobre los derechos de trâfico de Iberia en 
easta regiôn, factor que induce al transpor*-ista espanol 
a i modificar sus llneas.
Entre 1.962 -en que Iberia introduce el DC-8 en es- 
taa ruta- y 1.979, la compafila ha utilizado un total de 
395 llneas diferentes en esta regiôn, todas ellas a par- 
tiir de Madrid y variando continuamente las escalas y des- 
ttinos. La coexistencia de estas llneas ha variado entre 
Icos minimes de 2 (1.962) y 3 (1.963 y 1.964), y los mâxi-
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mos de 8 (1.97&j y 7 (1.974 y 1.975) que se han dado si- 
multaneamente. No creemos oportuno analizar aquî deteni- 
damente estas variaciones que tienen mayor incidencia sc- 
bre el sistema de comunicaciones interandino que sobre 
el de las llneas transatlânticas de Madrid propiamente. 
Sus variaciones quedan recogidas como documento en el 
Apéndice y aqul nos limitaremos a sefialar su diversidad 
y destacar algunos rasgos sobresalientes.
Sin tener en cuenta las llneas que ya se han indi- 
cado para el perîodo anterior a 1.962, la vigencia y va- 
riedad de las que explota Iberia después de esta fecha <s 
la siguiente; atendiendo al orden cronolôgico de su apa- 
riciôn en la red;
1. Madrid-San Juan-Caracas
(1.962, 1.963 y 1.964; 1.966; 1.968, 1.969 y 1.970)
2. Madrid-San Juan-Caracas-Bogotâ 
(1.962)
3. Madrid-San Juan-Caracas-Bogotâ-Lima
(1.963,- 1.964, 1.965 y 1.966; 1.968; 1.970; 1. 972 y 
1.973; temporalmente en 1.976)
4. Madrid-Las Palmas-San Juan-Caracas 
(1.963 hasta 1.972 ininterrumpidamente)
5. Madrid-Las Palmas-Caracas
(1.965 y 1.966; desde 1.972 ininterrumpidamente)
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< 6. Madrid-Caracas-BogotS-Lima
(1.965 y 1.966; 1.974 y 1.975; temporalmente en 1.977 
y 1.978)
■ 7. Madrid-Caracas-BogotS-Lima-Santiago 
(1.967 y temporalmente 1.968)
I 8. Madrid-San Juan-Caracas-BogotS-Lima-Santiago 
(1.967, 1.968, 1.969 y 1.970)
'9. Madrid-Caracas-Lima-Santiago
(1.967 y temporalmente en 1.977, 1.978 y 1,979) 
llO. Madrid-Caracas-BogotS-Quito-Lima-La Paz-Santiago 
(1.968, 1.969 y 1.970)
1.1. Madrid-San Juan-Bogo<-â-Lima Santiago 






(1.971, 1.972 y 1.973; temporalmente en 1.975)
1L5. Madrid-Caracas-BogotS-Guayaquil-Lima-La Paz-Santiago 
(1.971, 1.972 y 1.973)
1L6. Madrid-Caracas
(1.972 y 1.973; ininterrumpidamente desde 1.9 76)
117. Madrid-Las Palmas-San Juan-Caracas-BogOi-S-Lima 
(temporalmente en 1.972)
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18. Madrid-San Juan-Caracas-Bogotâ-Quito-Lima 
(1.972; 1.974)
19. Madrid-Caracas-Lima 





22. Madrid-San Juan-Caracas-Bogotâ-Guayaquil-Lima-La Paz- 
Santiago .
(1.974 y temporalmente en 1.975)
23. Madrid-Caracas-Guayaqull-Lima 
(1.974, 1.975, 1.976 y 1.977)
24. Madrid-Caracas-BogotS-Quito
(1.975; 1.977 y temporalmente en 1.978 y 1.979)
25. Madrid-San Juan-Caracas-BogotS-Quito 
(temporalmente en 1.9 75)
26. Madrid-San Juan-BogotS-Lima-La Paz-Santiago 
(1.975 y 1.976)




29. Madrid-San Juan-Caracas-Guayaquil-Lima-La Paz-Santiaco
(1.976)
9'3
30). Madrid-San Juan^Bogo^â-Lima 
(1.976 y 1.977; 1.979)
3U, Madrid-San Juan-Caracas-Guayaquil-Lima-Santiago
(1.977)





(1.9 78 y temporalmente en 1.979)
35. Madrid-Tenerife-Caracas
(temporalmente en 1.978; 1.979)
Las llneas de proyecciôn andina de la red de Iberia 
miuestran que existen desde Madrid servicios que tienen 
ccomo destino todas las capitales de todos estos palses, 
e:xcepto la de Bolivia. Se puede diferenciar sin embargo 
em estas llneas dos tipos de centros: los que consituyen 
s.iempre (Guayaquil y La Paz) o normalmente (Quito y Bogo- 
tcS) escalas intermedias en ellas, y los que representan 
piuntos terminales predominantemente: Caracas, Lima y San­
tiago, ciudad en la que como ya hemos mencionado finaliza
l.a otra ruta sudamericana de Iberia. Atendiendo a una 
mcayor precisiôn se podrlan diferenciar claramente dos ti- 
p'os de llneas:
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a) Laïque tienen Caracas por destino, que a menudo se 
desglosan de las restantes, coexistiendo con ellas y 
poniondo de relieve la importancia de las relaciones 
de Madrid con esta ciudad ya que su rentabilidad come:- 
cial no jus+-ifica su proyecciôn hacia el Sur. Entre 
ellas la mSs tradicional es la llnea Madrid-San Juan- 
Caracas, vigente como tal hasta 1.97 0; presumiblement; 
la creciente corriente de trâfico movilizada entre la; 
dos capitales justificarla la apariciôn en 1.97 2 por 
primera vez de un servicio exclusive Madrid-Caracas 
que se explota ya ininterrumpidamente desde 1.976; en 
su consolidaciôn debe influir notablemente la restric­
ciôn de los derechos de trâfico de Iberia a partir de 
esta ciudad, que es total ya desde abril de 1.979. Es 
precise destacar con respecte a ella, sin embargo, qie 
se trata, junte con el de Nueva York, del ûnico servi­
cio intercontinental de Iberia que enlaza exclusivamm- 
te dos ciudades. Junto a estas llneas resalta la imper- 
tancia de las corrientes de trâfico entre Venezuela % 
Canarias; ya en 1.965 se explotô la llnea Madrid-Las 
Palmas-Caracas en un "pool" Iberia-Viasa; las dos coi- 
pafilas explotarân después por separado esta llnea, ep^ 
tableciéndola Iberia con carâcter ininterrumpido des­
de 1.972 aunque también ha explotado el mismo service 
en otra llnea via San Juan. A ella se ha sumado desdi
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1.978 una nueva llnea Madrid-Tenerife-Caracas, unica 
intercontinental en que se integra este cen+-ro canario.
Ib) Las llneas que a partir de Puerto Rico o Caracas se
proyectan hacia el Sur. La tradicional ruta de pene­
traciôn de Iberia en esta regiôn ha sido mediante una 
ûnica llnea Madrid-San Juan-Caracas desde donde se di­
versif icaba hacia los centros mâs méridionales; esta 
fue realmente la ûnica llnea transatlântica has^a que 
en 1.965 se estableciÔ también la llnea Madrid-Caracas 
directa como via de acceso; hasta 1.969 en cambio no 
se alcanzarla desde TUerto Rico otro centro sudameri- 
cano distinPo de Caracas. Ha existido, aunque su vigen­
cia fuera de un sôlo afio, una cuarta llnea de penetra­
ciôn Madrid-LasPalmas-San Juan-Caracas. La llnea direc­
ta via Caracas, aunque ha sido la mâs utilizada por 
Iberia pues permitla el mâs râpido acceso desde Madrid 
a las ciudades andlnas, ha perdido actualmente todo 
su efecto en relaciôn con los hechos sehalados. En sus- 
tituciôn de ella, sobre todo desde 1.975, se aprecia 
el creciente papel de la llnea via San Juan que tien- 
de a alcanzar generalmente Bogotâ como segundo punto; 
su utilizaciôn no ha sido sin embargo tan elevada como 
la llnea via San*Juan y Caracas. La auténtica comple- 
jidad de estas llneas se da realmente, como indicâba- 
mos, en el sector andino propiamente dicho: desde Ca-
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- racas han existido etapas ae trâfico directes sin es­
cala hacia Guayaquil, Lima y sobre todo Bogotâ; desde 
este ultimo centro las etapas de las mismas caracterl;- 
ticas se dixgen hacia las dos ciudades ecuatorianas p?- 
- ro la principal es el servicio Bogotâ-Lima. La capital 
peruana, por su parte, es siempre receptora de las eta­
pas procedentes de Quito y Guayaquil y a partir de ella 
se emi+-en sôlo dos llneas, ambas hacia Santiago, una 
sin escalas y otra via La Paz. Con independencia de la 
de Caracas y con excepciôn de una llnea que alcanzaba 
sin escalas Quito, la etapa de trâfico mâs frecuente 
emitida desde San Juan es la que se dirige a Bogotâ,
El carâcter complejo de los servicios entre Madric 
y la América Andina que mantiene Iberia révéla en ciertc 
modo la escasa competencia que tiene el transportista e;- 
pafiol en este mercado. Es indudable que la separaciôn gio- 
grâfica entre ambas regiones hace imposible la diversif;- 
caciôn de los servicios sin escala desde Madrid, que sô.o 
son factiblès hasta San Jüan y Caracas, y ni siquiera his—  
ta Bogotâ, no tanto por la autonomia de los aviones sin» 
por la altitud a que se encuentran muchos de los aero- 
puertos andinos.
Algunos de los servicios de Iberia muestran sin em­
bargo que es posible alcanzar los destinos con un mlniiro
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(de escalaî que no es frecuente en las llneas del trans- 
iportista. AsI son alcanzables desde Madrid con una sola 
I escala en San Juan o Caracas, los aeropuertos de Bogo*-â, 
(Guayaquil, Quito y Lima, y con dos escalas a lo sumo. La 
iPaz y Santiago.
La evoluciôn de los servicios hacia es^a regiôn 
imuestra en cambio que la ruta andina desde Madrid a San- 
itiago tiene un carâcter muy secundario entre las comuni- 
(caciones transoceâ^icas de la capital espahola puesto 
(que en ella utiliza normalmente cuatro y hasta cinco es- 
ccalas intermedias como minimo; sôlo en 1.967 y desde 1.977 
liberia utiliza dos escalas en esta llnea: Caracas y Lima, 
tel mismo numéro de las que emplea casi siempre en su ru- 
1 ta sudatlântica (Rio de Janeiro y Buenos Aires).
Este fenômeno es especialmente relevante en el ca- 
; so de La Paz. El transportista Lloyd Aéreo Boliviano ca- 
îrece aûn de servicios regulares extramericanos y ningûn 
(Otro transportista ha asegurado hasta el momento servi- 
ccios regulares sin escala desde Puerto Rico o Caracas 
thasta la ciudad boliviana. Basândose en esta ausencia 
(de competencia y en la debilidad de la corriente de trâ- 
Ifico entre La Paz y la capital espahola, Iberia sôlo al- 
ccanza a la ciudad americana desde Madrid con un minimo 
cde très escalas.
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En el resto de las llneas, la creciente competen­
cia de los transportistas sudamericanos que permiten une 
fâcil conexiôn en sus capitales para sus vuelos proceden­
tes de Madrid, impulsa a Iberia a reducir el nûmero de 
escalas hacia los restantes destinos a partir de la se­
gunda mitad de los anos setenta sobre todo; el Cuadro 
III.19. refleja esta evoluciôn.
Sehalemos, por ûltimo con respecto a esta ruta de 
Iberia, que la sucesiva incorporaciôn de destinos en el.a 
ha sido significative por cuanto alcanza a todos ellos 
con notable adelanto con respecto a los restantes trans­
portistas europeos y en casi todos los casos con anteri>- 
ridad al establecimiento de llneas intercontinentales 
por los transportistas sudamericanos hacia Europa. Des­
pués de Bogotâ en 1,957, se llega asî a Lima desde 1.96Î, 
a Santiago de Chile desde 1.967, a Quito y La Paz desde 
1.968 y finalmente a Guayaquil desde 1.970. De todas 
ellas sôlo ha dejado de frecuentarse la escala boliviara, 
desde 1.976, como consecuencia del dêbil trâfico genera- 
do entre esta .ciudad ÿ Madrid y por problèmes surgidos 
en la renovaciôn del Tratado Hispano-Boliviano para el 
transporte aéreo; con el cese de operatividad de Iberlc, 
Lufthansa es el ûnir;o transportista europeo que âûn lle­
ga hoy dia a La Paz. (Fig. III.43.).
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También se caracterizan por la inestablidad de su 
■trazado basândose en los mismos factores que las anterio- 
;res: autonomia de los aviones y usufructo de los dere- 
(chos de trâfico.
Existe aqul sin embargo una menor variabilidad: 21 
-llneas diferentes entre 1.961 y 1.979. Este hecho podria 
iponerse en relaciôn con la mayor importancia que tienen 
^las corrientes de trâfico generadas entre Madrid y los 
(destinos de esta regiôn, y con la competencia mâs ârdua 
(que mantiene Iberia en las llneas de esta ruta con los 
1transportistas sudamericanos y muchos europeos.
A diferencia de la ruta andina, en ésta participan 
fademâs de Iberia y los transportistas locales (Varig, Ae- 
irollneas Argentinas, L.A.P. y Lan Chile), otros muchos 
(europeos, todos ellos de reconocido prestigio internacio- 
rnal, como Lufthansa, Swissair, Alitalia, Air France, K, 
IL.M., S.A.S., '^.A.P. y B.C.A.L.. La actividad de estos 
ttransportistas représenta para Iberia pues una mayor com- 
ppetencia a la hora de captar via Madrid a los pasajeros 
fpotenciales que se desplazan en la ruta Europa-Brasil, 
^Argentina y Chile. Es lôgico pues que el transporfetsta 
eespahol se esfuerce en lograr una explotaciôn rentable 
cde servicios “que unan estos puntos con el menor nûmero
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de escalas posible y al mismo tiempo con una elevada 
frecuencia de servicio.
Los cuadros III.2o, 21. pueden ser représentativos 
al respecto: segûn las llneas directas establecidas en 
la actualidad, Iberia sôlo aventajarîa a los restantes 
transportistas, por la reducciôn del nûmero de escalas, 
en las llneas de Copenhague, Amsterdam y Ginebra. Segûn 
el trazado, en la mayorla de las restantes existe una 
estricta competencia en funciôn de horarios, frecuencias 
y calidad de los servicios; en ellas, la necesidad de 
cambiar de vuelo en Madrid-, puede incluso suponer un in- 
conveniente para Iberia. En contrapartida, las frecuencjas 
de servicio a partir de Madrid son superiores a las del 
resto de las capitales.
Aunque la competencia no es el ûnico factor que ii- 
fluye en ello, no cabe duda de que desempena un gran pa­
pel en el trazado de las llneas de Iberia hacia esta re­
giôn. En el Cuadro III.22. se observa que el transportii- 
ta espanol alcanza normalmente desde Madrid a Rio de Ja­
neiro y Buenos Aires con el menor nûmero de escalas que 
le permiten los aviones que usa (DC-8, DC-8-6 3 y DC-10) 
en tanto que se utilizan mâs escalas de lo que técnica-' 
mente es necesario para llegar a Montevideo y Asunciôn, 
ciudades a las que ya vuelan muy pocos transportistas
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mtâs en la llnea de Europa. En las llneas de Sao Paulo y 
Santiago, por su parte, Iberia utiliza el mismo nûmero 
m;înimo de escalas -dos- que el resto de los transportis- 
teas .
También a diferencia del caso andino, Iberia goza 
t:radicionalmente de derechos de trâfico en todas las eta- 
pias de vuelo que explota en esta regiôn, con excepciôn 16- 
g.icamente de aquéllas que tienen carâcter interior: Rio 
d«e Janeiro-Sao Paulo, Natal-Rlo de Janeiro, Recife-Rlo de 
J.aneiro. Muy ocasionalmente, por otro lado, ha utilizado 
e il aeropuerto de Rio como mera escala técnica en las II- 
nieas hacia el Sur. Las restricciones de derechos de trâ- 
fico interamericano, no influyen pues aqul tan decisiva- 
miente en el trazado de las llneas como en el de las andi- 
n,as .
La evoluciôn experimentada por las llneas en esta 
r'egiôn desde 1.962 es la siguiente, en orden cronolôgi- 
c?o de apariciôn:
1. Madrid-Rlo-Sao Paulo-Buenos Aires-Santiago.
(1.961 a 1.969 ininterrumpidamente; temporalmente 
en 1.9 70)
2. Madrid-Rlo-Buenos Aires-Santiago.
(1.96 3 a 1.968 ininterrumpidamente; desde 1.975 a 
a la actualidad).
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3. Madrid-Las Palmas-Buenos Aires-Santiago. (E.T. en Rio). 
(1.968, 1.969 y 1.970).
4. Madrid-Rlo-Sao Paulo-AsunciÔn-Buenos Aires.
(desde 1.968 a la actualidad ininterrumpidamente)
5. Madrid-Rlo-Sao Paulo-Montevideo-Buenos Aires-Sant:ago 
(temporalmente en 1.969, 1.970; 1.972, 1.973 y 1.974; 
temporalmente en 1.977).
6. Madrid-Las Palmas-Buenos Aires. (E.T. en Rio).
(1.970)
7. Madrid-Las Palmas-Rlo-Buenos Aires-Montevideo-San iago 
(1.971 a 1.976; normalmente utiliza Rio sôlo como es­
cala técnica).
8. Madrid-Rlo-Sao Paulo-Buenos Aires-Santiago.
(1.9 71 y temporalmente 1.972)
9. Madrid-Las Palmas-Rlo-Buenos Aires.
(1.972 , 1.973 y 1 .974) .
10. Madrid-Rlo-Asunciôn-Buenos Aires.
(1.974 y 1.975; 1.977 y 1.978; Rio es siempre escala 
técnica).
11. Madrid-Las Palmas-Rlo-Sao Paulo-Buenos A 1res-Monlavi- 
deo-Santiago.
(1.974 y 1.975).
12. Madrid-Rlo-Sao Paulo-Buenos Aires.
(temporalmente en 1.974 y 1.975)
13. Madrid-Rio-Sao Paulo-Buenos Aires-Montevideo.
(1.975 a la actualidad).
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14. Madrid-Las Palmas-Recife-Rlo-Buenos Aires-Montevideo,
(1.976) .
15. Madrid-Rlo-Sao Paulo-Montevideo.
(1.976 y temporalmente en 1.977 y 1.978).
16. Madrid-Las Palmas-Rlo-Buenos Aires-Santiago.
(1.976 y 1.977; 1 .979) .
17. Madrid-Las Palmas-Rlo-Sao Paulo-Buenos Aires-Monte­
video .
(temporalmente en 1.976 y 1.977).
18. Madrid-Recife-Asunciôn-Buenos Aires,
(temporalmente en 1.976 y 1,977).
19. Madrid-Rlo-Buenos Aires-Montevideo.
(1.977 y temporalmente en 1.978; Rio es escala téc­
nica) .
20. Madrid-Las Palmas-Rlo-Sao Paulo-Buenos Aires-Santia­
go .
(1.977 y temporalmente en 1.978).
21. Madrid-Las Palmas-Rlo-Buenos Aires-Montevideo.
(1,978 y 1.979) .
No pretendemos aqul tampoco analizar en detalle es- 
ttas variaciones, que tienen pocas implicaciones para Ma- 
dirid; destacaremos algunos hechos relevantes.
Desde la introducciôn del reactor en esta ruta, la 
{penetraciôn en la regiôn se hace normalmente por medio de 
lia llnea Madrid-Rlo de Janeiro (18 de las 21 llneas), en
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la que frecuentemente se intercala la escala en Las Pal- 
mas con objeticos técnicos (despegue con carga compléta) 
y comerciales. Mucha menor relevancia tienen las llneas 
que desde Madrid alcanzan Buenos Aires via Las Palmas, } 
menor aûn las que penetran por Récif*. La auténtica diver­
sif icaciôn de la red de Iberia en esta regiôn se da, pues, 
a partir de Rio de Janeiro desde donde se alcanzan sin ts- 
calas todas las demâs capitales excepto Santiago.
Es interesante destacar la coexistencia de dos ti­
pos de llneas:
a) Las que parecen tener por objetivo alcanzar desde 
Madrid los centros sudamericanos por la via mSs ri- 
pida con una sola escala en Rio; entre ellas se ei- 
cuadran servicios como:
- Madrid-Rlo-Buenos Aires-Santiago
- Madrid-Rlo-Montevideo- Buenos Aires-Santiago
- Madrid-Rlo-Asuneiôn-Buenos Aires
- Madrid-Rlo-Sao Paulo- Buenos Aires
b) Las que, en relaciôn con las anteriores, responde-lêan 
mâs a la explotaciôn del trâfico interamericano; :oimo 
por ejemplo:
- Madrid-Rlo-Sao Paulo-Montevideo-Buenos Aires- 
Santiago .
9î5)
__ En funciôn de este segundo factor se desarrollarla 
lia variedad de llneas directas sin escala que parpen des- 
dde los puntos situados al sur de Rio. Asî existen servi- 
ccios de este tipo desde Buenos Aires a todas las demâs 
cciudades, desde Rio y Sao Paulo también a todas excepto 
aa Santiago y desde Montevideo también a todas excepto a 
AAsunciôn. También en relaciôn co* ello hay que poner la 
eestabilidad de llneas como la que alcanza Buenos Aires 
uutilizando la importante etapa Sao Paulo-Asunciôn en su 
rrecorrido y la inexistencia de servicios de este tipo 
ddesde Asunciôn a Santiago y Montevideo, frente a la conso- 
llidaciôn de la etapa Asunciôn-Buenos Aires.
Destaquemos por ûltimo que la diversificaciôn de 
ddestinos que ofrece Iberia en este ârea a partir de Ma- 
ddrid es la mayor que ofrece ningûn transportista europeo 
aa partir de la capital de su pals. En cierta medida, no 
ccuantificable, la densidad de esta red debe influir en 
lia centralidad de Madrid con respecto a las restantes 
cciudades europeas. Iberia, no obstante, deja fuera de 
ssus llneas en la actualidad importantes centros urbanos 
dde este ârea como Recife, Salvador, Belo Horizonte, Por- 
tto Alegre y Côrdoba, algunos de ellos enlazados regular- 
mmente con Madrid por los transportistas locales. El res- 
tto de los centros alcanzados, figuran entre los mâs anti-
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guamente incorporados a la red Intercontinental de Ibe­
ria; asî con posterioridad a 1.960, el ûnico nuevo desti­
no que se incorpora es Asunciôn, en 1.968, aho en el que 
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III.2.1.2. LA ACTIVIDAD DE LOS TRANSPORTISTAS EXTRANJEROS
J roc
111. 2 .1. 2 La actlvidad de los transportlstas extranjeros .
Al finalizar 1.979, cuarenta empresas extranjeras 
de transporte aéreo habrân utilizado los aeropuertos es- 
panoles realizando exclusivamente servicios regulares; de 
ellas, solamente dos no habrSn alcanzado Madrid-Barajas.
La extremada complejidad de la red de llneas establecida 
por estos transport!s^as y la variedad misma de ellos, 
justifica en esta ocasiôn aûn mâs la diferenciaciôn de 
sus actividades segûn grandes dominios geogrâficos.
Para ello utilizaremos la regionalizaciôn que hemos 
seguido en el apartado anterior con Iberia, s61o que aqui 
se harâ no tanto en funciôn de corrientes geogrSficas cuan- 
to segûn la nacionalidad de los transportis <-as, y eso con 
el riesgo de perder en parte una cierta homogeneidad; Es- 
pana, por su peculiar situaciôn geogrSfica, participa en 
numérosas corrientes intercontinentales como una simple 
escala mâs: en el anâlisis desglosado que vamos a abordar 
quedarSn asi encuadradas dentro de las actividades de un 
mismo transport!sta lineas de dlferente consideraciôn pe- 
ro que en este caso hemos preferido unificar para no per­
der la visiôn de conjunto sobre la actividad del trans- 
portista en cuestiôn en Espana, La incidencia diferencia- 
da de estas actividades sobre cada una de las regiones 
serâ objeto, no obstante, de una sintesis en las conclu-
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siones del apartado.
Segûn lo expuesto, diferenciaremos los servicios de:
1) Los *-ransportistas europeos.
2) Los transpor4-istas nor<-eafricanos .
3) Los transportistas del Prôximo Oriente.
4) Los 4-ranspor*-istas intercontinentales africanos y 
americanos.
Lamentablemente, hemos <-enido que prescindir de la 
actividad de los transporf-istas no regulares debido en par­
te a su extraordinaria variedad y a la inconstancia y mul- 
tiplicidad de sus servicios, pero sobre todo debido a la 
inexistencia de datos estadlsticos o comerciales unifica- 
dos que los identifiquen tanto a nivel nacion al como en 
el caso de Madrid. Las estadlsticas de la S.A.C. s61o di- 
ferencian los datos concernientes a estos transportlstas 
a nivel de su nacionalidad espanola o genéricamente extran- 
jera, y esto en el caso del trSfico total internacional 
espanol, ni siquiera segûn los aeropuertos. Hubiera sido 
posible acceder a datos proporcionados por las grandes em­
presas que operan en Espafta (Aviaco, Spantax, Condor, Ster­
ling, etc...) pero la heterogeneidad de las fuentes y la 
parcialidad de su informaciôn nos han inducido a no recu- 
rrir a ello, teniendo en cuenta que la actividad de estos 
transportlstas se centra mSs sobre nuestras Sreas turlsti-
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cas y- que la escasa relevancia del trâfico no regular 
en Madrid no justificaba el esfuerzo requerido, bastando 
solamente con analizar las corrientes de trâfico produci- 
das sin descender al nivel de la actividad de los trans­
port- istas. Este tema serâ objeto de tratamiento en otro 
apartado.
En contrapartida, la importancia del trâfico regular 
de Madrid-Barajas nos ha llevado a profundizar en su dife- 
renciaciôn segûn su explotaciôn comercial, sobre todo por 
la incidencia que êsta tiene en el desarrollo de la red 
internacional de llneas aéreas que irradia desde la capi­
tal. Ha influido poderosame^te en ello el hecho de que 
las estadisticas de la S.A.C. tampoco diferencian sus da­
tos segûn la actividad de los transportlstas y por ello 
este estudio puede tener un gran significado en la histo- 
ria no s61o de las comunicaciones de Madrid, sino inclu­
se en la de las relaciones pollticas y econômicas de Espa- 
fia.
Los cuadros III.23, 24. ofrecen una muestra de las 
actividades de los transportlstas extranjeros en Espana 
y Madrid (156). En ellos se observa que , a pesar de su
(156).-Xa-s estadisticas de la S.A.C. s61o proporcionan una 
informaciôn detallada para el perîodo 1.969-73, en
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decreciente importancia con respecto a la de los transpor- 
tistas nacionales, su actividad es des rateable por el valor 
de pasajeros transportados. f^rataremos ahora de medir esta 
importancia en funciôn de sus servicios, Gnico medio que 
nos queda para considerarlos comparativamente; los citados 
cuadros, refiejan la situaciôn actual, pero la actividad 
de muchos de los transportisas se remonta a varias déca- 
das antes y ha variado considerablemente desde entonces; 
otros, en cambio, han desaparecido o no operan actualmente 
servicios en nuestro pals; de ellos algunos no serân con- 
siderados mâs que nominalmente por la imposibilidad de 
acceder a sus datos.
III.2.1.2.a. Los transportlstas europeos.
Existen actualmente en Europa 25 empresas de trans­
porte aéreo regular de primer nivel, de las cuales sôlo 
cuatro no operan aûn servicios con Espana: la francesa 
U.T.A. que tiene restringido su trâfico al Srea extraeuro- 
pea, la griega Olympic Airways, la alemana oriental Inter-
la que se incluye el trâfico desde los principales 
aeropuertos espaholes a palses extranjeros segûn 
la nacionalidad del transportista, con detalle de 
ésta por palses.
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flug, y la islandesa Icelandair; de las 21 restantes, 20 
explotan servicios con Madrid y de ellas 12 con otras ciu- 
dades espanolas ademSs; solamente una empresa, Luxair, man- 
tiene actualmente relaciones con otro aeropuerto espanol 
-Palma- sin llegar al de la capital.
AdemSs de estos transportlstas existen otras numero- 
sas empresas regulares de segundo y tercer nivel (157) ,
algunas de las cuales participan en llneas internacionales 
de corta distancia (158) entre las que no figura, por el 
momento, ningûn aeropuerto espafiol. (159).
Algunas de las empresas que frecuentan regularmen- 
te Espana explotan, o han explotado, lineas en una doble 
vertiente que concierne al trâfico intereuropeo y al trS- 
fico intercontinental; el numéro de ellas y su actividad
(157). Cfd. capitule II.1. pâg. Z30 (tomo I).
(158). Especialmente caracteristico en servicios interna- 
cionales entre Benelux-Francia y el Reino Unido.
(159). Air France explota algunas lineas interprovinciales 
entre Francia y Espana con aviones alquilados a 
transportis^as franceses del tercer nivel. Existiô, 
aunque con muy escasa vigencia, un servicio Nimes- 
Palma operado durante la década de los sesenta por 
un transportista regional francés en cooperaciôn 
con Aviaco; el aviôn utilizado podia transporter 
automôviles.
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ha variado notablemente con el tiempo, y fenoineno que tie 
ne estrecha relacidn, como ya vimos en el caso de la red 
africana de Iberia, con el desarrollo de la red del tran^ 
portista espanol de bandera; casi todos los servicios de 
proyeccion intercontinental de empresas europeas que ut^ 
lisan a Espana como escala en ellos, se dirigen hacia Afri^ 
ca subsahariana y a Sudamérica, aprovechando desde I960 
la densidad de ciertas corrientes de trâfico o bien los 
varios de la red de Iberia; en otras ocasiones, la escala 
se justifica -sobre todo antes de 1060- por la situaciôn 
de la Peninsula o del archipiélago canario en relaciôn con 
la autonomia de los aviones. En muy pocos casos la escala 
espafïola se inserta en lineas hacia Africa septentrional 
y en ninguno hacia America del Norte. En cualquiera de las 
situaclones, Madrid y Las Palmas son las escalas preferidas 
para este tipo de servicios. Han mantenido lineas de este 
tipo Air France, K.L.M., Sabena, B.O.A.C. antes de fusionar 
se con la B.E.A., Lufthansa, S.A.S., y C.S.A. Actualmente 
sclo los realiza Bristish Caledonian, aunque no tiene tras 
ccndencia intereuropea ya que carece de derechos de trâf^ 
cc en su etapa de vuelo Londres-Madrid.
La importancia relative actual de cada uno de los 
transportlstas europeos y la diversificacion de sus 1^ 
neas con Espana puede observarse en los Cuadros III.25,
III. 26. El Cuadro III.27 refleja, por su parte, la fecha en
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que segûn nuestras inves^dgaciones, los transportlstas 
Inician sus relaciones con Madrid.
De este conjunto de transportlstas destaca la rele­
vancia de los que pertenecen a palses de Europa Occiden­
tal; Air France, Lufthansa, British Airways, Swissair, 
Alitalia, Sabena, K.L.M. y S.A.S. sobresalen entre todos 
por la diversificaciôn de sus llneas y el elevado nûmero 
de sus frecuencias, siendo de resaltar la vinculaciôn 
de casi todas estas empresas con los palses de la Comuni- 
dad Econômica Europea.
En el la^o opuesto se sitûan las empresas de trans­
porte âereo pertenecientes a los palses de la Europa Orien­
tal; de ellas solamente la checoslovaca C.S.A. y la hûnga- 
ra Malev explotan actualmente servicios con Barcelona ade- 
mSs de con Madrid, y esta ûltima desde una fecha muy re- 
ciente: abril de 1.979.
La diferenciaciôn de transportlstas que se hace 
para sucesivas pâginas, attende ante todo a la importan­
cia relative de sus actividades en Espafia.
a) AIB_FR^CE (Fig. III.45.): el transportista de bandera 
del pals vecino es en la actualidad una de las empresas 
dé transporte aéreo de mayor prestigio en el mundo y la 
primera en sumarse a la nueva era de la aviaciôn corner-
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ciai con la incorporaciôn del Concorde en sus lineas in­
tercontinentales. Su red ir.ternacional alcanza todos los 
continentes excepto el Srea Australia -Pacifico (150) 
y es la mâs extensa del mundo; su participaciôn en cam- 
bio en las llneas interiores francesas se reduce funda- 
mentalmente a servicios de aporte hacia sus llneas in- 
ternacionales dejando el resto de la red en manos de un 
transporttsta de segundo nivel. Air Inter, y un elevado 
numéro de transportis^as régionales (161) .
A pesar de la vecindad geogrâfica entre los dos 
palses Air France no es, no obstante, el primer transpor- 
tista europeo que reanuda sus relaciones aéreas con Espa- 
na después de 1.939. La situaciôn bélica y diplomâtica 
de Europa en esta época justifican sobradamente este va- 
cîo. La liberaciôn total del territorio francés de la 
ocupaciôn alemana no se produce has^a febrero de 1.94 5 
y hasta el 26 de junio de este mismo afxo no nace Air Fran­
ce como tal, de una ordenanza que naclonaliza y fusiona
(160). La explotaciôn comercial del trâfico hacia esta 
regiôn corresponde a la companîa Uniôn de Trans­
ports Aériens (U.T.A.),
(161). Cfd. capitulo II.1. pâg. 18€> (tomo I).
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varias empresas de transporte aéreo. (t62).
Las hostilidades diplomSticas entre Espana y Fran­
cia son el factor que prolonga la ausencia de relaciones 
aéreas. El 27 de febrero de 1.946 se cierran las fronte- 
ras entre los dos palses; las relaciones diplomSticas 
no quedarân restablecidas hasta 1.950, pero las comer- 
ciales se reanudan, sin embargo, a principles de 1.948, 
primer ano del que hemos obtenido documentaciôn de las 
actividades de Air France en Espaha (163).
En noviembre de este afio, el transportista francés 
explota très llneas con Espaha; Parls-Madrid, con conexiôn 
en la capital francesa con el cuelo de Londres, y Parls- 
Barcelona, con conexiôn en la ciudad condal con el vuelo 
de Iberia a Palma de Mallorca. Ademâs de éstas, Air Fran­
ce explota una tercera llnea entre Paris y Buenos Aires 
con escala en Madrid.
Las actividades intereuropeas de Air France con Es­
pana se mantienen sin variaciôn has-t-a que desde octubre
(162). Air France surge con este nombre, aunque aûn no 
nacionalizada, en 1.933, de la fusiôji de cuatro 
companies; Air Orient, Air Union, Compagnie géné­
rale c-v-s Transports aériens y Compagnie Internatio­
nales de Navigation aérienne, y la adquisiciôn del 
activo de Aéropostale.
(163). Fuente: Aviôn, noviembre 1.948.
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de 1.951 (164) Incorpora la explotaciôn de una tercera 
linea directa sin escalas Parîs-Palma de Mallorca. Desde 
esta fecha queda establecida una tlpica trilogîa de li- 
neas que caracteriza a los principales transportistas eu- 
ropeos en sus rutas hacia Espafta; en ella coexistes una 
relaclôn de capitalidad (Madrid), con otra econômica (Bar­
celona) y una ^ercera turlstica (Palma). Esta situaciôn 
se mantiene sôlo con diferencias de frecuencias, aeronaves 
utilizadas y estacionalidad de los servicios (165) duran­
te toda la década de los cincuenta. La diversificaciôn 
de llneas que se produce a partir de los ahos sesenta es- 
tarS impulsada por factores turlsticos eminentemente.
Surge as! desde abril de 1.961 la llnea Madrid-Niza, 
en la que ya operaban con derechos de trâfico otros trans- 
portistas europeos. Esta es el primer caso, y aûn hoy dia 
el mâs évidente, de una relaciôn aérea basada en el turis- 
mo emisor potencialmente generado por Madrid.
Durante la primera mitad de la década de los sesenta. 
Air France, siguiendo el ejemplo de Iberia, mantiene una
(164).A partir de esta fecha, fuente para todos los servi­
cios de Air France con Espafta: Iberia. Desde 1.970, 
también: representaciôn comercial de Air France en 
Madrid.
(165). La estacionalidad de los servicios afecta sobre todo 
a Palma y en segundo término a Barcelona.
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diferenciaciôn entre servicios desglosados desde Paris a 
Barcelona y Palma durante el verano, y una llnea unifica- 
da Paris-Barcelona-Palma en invierno, sin derechos de trâ­
fico entre las ciudades espanolas. En 1.964 créa Air Fran­
ce el primer service interprovincial que explota entre am- 
bos palses; se trata de la linea Marsella-Palma, en corres- 
pondencia con la que ya explota Aviaco, que este primer 
ano tiene carâcter estacional de verano.
La aunténtica diversificaciôn de los servicios que 
se basan en corrientes turlsticas emitidas por centres 
Franceses, se produce ya en la segunda mitad de los anos 
sesenta. Aparecen asi llneas Parls-Mâlaga (desde noviem­
bre de 1.965), Parls-Las Palmas, Paris-Marsella-Las Pal- 
mas y Parls-Burdeos-Las Palmas (desde abril 1.966), Parîs- 
Burdeos-Tenerife (desde noviembre 1.967) (166), Paris-Ali-
cante y Lyon-Palma (ambas con carâcter estacional en prin­
ciple, desde 1.968) y Paris-Niza-Las Palmas (desde abril 
de 1.968). La mayor parte de las lineas que se dirigen 
hacia Canaries se integran, sin embargo, en otras de proyec- 
ciôn interncontinental hacia el Africa Occidental (Dakar) 
o Amêrica del Sur (Buenos Aires).
(166). En invierno de 1.969 la linea es Paris-Lisboa-Tene- 
rife.
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Junto con estas lineas, que expresan ya una notable 
diversificaciôn de los servicios interprovinciales, sur- 
gen al mismo tieropo que las de Iberia, otra serie de ser­
vicios que ponen en relaciôn los principales centros pro­
vinciales franceses (Niza, Lyon, Marsella, Burdeos y Tou­
louse) con Barcelona. Todas ellas, directes sin escala, 
tienen en su orfgen carâcter estacional de verano; desta- 
ca no obstante la ausencia de relaciones del mismo tipo 
con Madrid que en cambio son operadas ya por Iberia, aun­
que en pool, lo que contribuirîa a explicarlo. Su diversi- 
dad pone de manifiesto, no obstante, la influencia del 
centro catalân en el Sur de Francia, pero su estacionali­
dad révéla al mismo tiempo su carâcter de llneas turlsti­
cas que permiten la conexiôn en Barcelona hacia el Levan­
te y Baléares.
Las variaciones que experimentan estas llneas en 
ahos sucesivos muestran su auténtico significado y renta- 
bilidad comercial. Persisten asî sin apenas variaciones 
los servicios desde Canarias a toda Francia y los desde 
Madrid y Barcelona a Niza. Las lineas desde la ciudad ca­
talane a los centros provinciales franceses son transva- 
sadas a Palma, desde donde se simplifican aprovechando 
etapas de trâfico interior en Francia taies como Burdeos-- 
Toulouse y Lyon-Marsella; ocasionalmente en el verano
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de 1.970 se explota una llnea Palma-Lille. Mayor estabi- 
lldad tienen en cambio las llneas emitidas desde Paris.
Las modificaciones que experimentan los servicios 
de Air France hacia Espana durante la década de los se- 
tenta, y sobre todo en la segunda mitad de ésta, pueden 
ser indicatives de un cierto cambio en la motivaciôn de 
las corrientes de trâfico.
Durante estos diez anos asistimos a una decreciente 
importancia de los que se podrian denominar corrientes 
turlsticas generadas en Francia. Los servicios Francia- 
Canarias, que abandonan su proyecciôn africana, experi­
mentan una continua simplificaciôn: desde 1.970 dejan 
de operar las llneas de Air France con Tenerife, subsis- 
tiendo la posibilidad de conexiôn con vuelos de Iberia 
en Las Palmas; las llneas Las Palmas-Parls via Marsella, 
Burdeos y Lyon (ésta aparece en noviembre 1.974) desapa- 
recen sucesivaraente desde 1.975, 1.976 y 1.977, subsis- 
tiendo a partir de este ûltimo ano una llnea directa sin 
escalas Parls-Las Palmas, y otra nueva de idénticas carac- 
terlsticas Parls-Tenerife; ambas sin embargo dejan de ope- 
rarse desde noviembre de 1.978. Del mismo modo sucede con 
las llneas de Palma, centro a partir del cual sôlo irradia 
la llnea de Paris desde 1.976.
A la inversa, los servicios que pueden identificarse
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con corrientes turlsticas emitidas desde Espafta, se con- 
solidan; este es el caso de las llneas de NIza a Madrid 
y Barcelona, y de la que se explota entre Biarritz y Ma­
drid desde 1.973 a 1.977, con carâcter estacional de ve­
rano .
Pero lo mâs significative de esta década es la di­
versif icaciôn y creciente participaciôn de Air France en 
llneas promovidas por factores aparentemente ajenos al 
turismo. Estamos en el caso de la diversificaciôn que 
se produce a partir de Madrid sobre todo, con nuevas ll­
neas directes a Lyon desde 1.97 3 y a Marsella, que se 
incluyen como escala en la anterior, ^emporalmente ex­
plota Air France también una linea Madrid-Burdeos-Toulou- 
se (verano de 1.977), otra Madrid-Biarri+■ z-Burdeos (vera­
no 1.978) y otra Madrid-Toulouse (verano 1.977), ésta en 
pool con Iberia. Desde 1.978 mantiene dos nuevas lineas 
Madrid-Burdeos y Madrid-Burdeos-Nantes, con lo que en 
la actualidad la compaftia francesa vuela desde seis ciu­
dades de su pais a Madrid.
Este fenômeno alcanza también al resto de Espafta, 
consolidândose lineas como Marsella-Barcelona, que fun- 
ciona desde 1.973, y otras Paris-Valencia-Sevilla y Pa- 
ris-Bilbao-Santiago, en las que Air France participa en 
pool con Iberia desde noviembre de 1.976.
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Subsiste lôgicamente, aunque ahora con servicios 
ininterr^mpidos todo el afto, las llneas desde Paris a 
los centros turlsticos de Palma, MSlaga y Alicante.
Al margen de estos servicios. Air France se inte­
gra entre los transportistas europeos que utilizan aero- 
puertos espanoles como escalas en sus rutas intercontinen­
tales. Ya hemos citado a este respecto las llneas Francia- 
Canarias-Dakar, que tienen realmente escasa importancia.
El unico servicio de estas caracterlsticas que man­
tiene Air France con continuidad es la llnea ya citada 
Paris-Buenos Aires. Su prolongada permanencia, que se 
extiende desde 1.948 hasta 1.974, sôlo puede explicarse 
si se tiene en cuenta que participa en un pool con Ibe­
ria .
Su trazado se mantiene inin+-errumpidamente desde 
1.948 hasta 1.953 como Parîs-Madrid-Dakar-Recife-RIo de 
Janeiro-Montevideo-Buenos Aires. A diferencia del servi­
cio semejante que mantiene Iberia, en éste se prefieren 
las escalas de Dakar (vinculos post-coloniales) y Recife 
a las de Sal y Natal. A partir de es^e ano, coincidiendo 
con la incorporaciôn del Super-G en la llnea, se introdu­
ce la escala de Sao Paulo, y desde el afto siguiente se 
abandona la de Recife.
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Desde el verano de 1.958 ostej4'uta se desdobla en 
dos llneas terminales en Buenos Aires pero en una de las 
cuales se prescinde de la escala de Sao Paulo. La incorpo­
raciôn en noviembre del reactor Boeing 707 coincide con 
una nueva reunificaciôn del servicio, que queda como Pa- 
ris-Madrid-Dakar-Rio de Janeiro-Sao Paulo-Buenos Aires.
A partir de 1.962 la llnea se desdobla de nuevo, 
apareciendo en una de ellas Santiago de Chile como des­
tine final y reincorporSndose en la otra la escala de Mon­
tevideo. Como en el caso de Iberia, y con las mismas mo- 
tivaciones, estas llneas continuan experimentando cambios 
en su trazado durante todo el res^o de la década, pero 
sin variar sus escalas, hasta que en 1.969 la llnea a 
Santiago via Madrid es sustitulda por la que conocemos 
via Niza y Las Palmas, centro éste ûltimo desde el que 
se puede acceder sin escalas a Buenos Aires. Hasta 1.97 4 
subisten sin embargo dos llneas via Madrid y que terminan 
en Montevideo, con escalas intermedias en Rio y Sao Paulo 
y una de ellas, ademâs, en Buenos Aires.
La temporada de invierno de 1.975 es la ûltima que 
opera Air France en esta ru+-a, aunque ya solamente con 
una llnea hasta Montevideo via Madrid, Rio, Sao Paulo y 
Buenos Aires. A partir de esta fecha, todos los servicios 
de Air France entre Francia y esta regiôn sudamericana
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se operêurSn via Lisboa, Dakar o bien directamente desde 
Paris o Niza hasta Rio de Janeiro.
La complejidad de la red Francia-Espana de Air Fran­
ce estâ sin duda en estrecha relaciôn con la existencia 
de fuertes corrientes de trâfico, de distinta motivaciôn, 
que promueve la proximidad geogrâfica de ambos palses.
Esta misma proximidad ha sido factor ^egativo, no 
obstante, en la implantaciôn o consolidaciôn de ciertos 
servicios y ha influldo en las particulares caracterls­
ticas de esta red con respecto a la de otros transportis­
tas .
En relaciôn con ello hay que poner la desapariciôn 
de la mayor parte de los servicios interprovinciales a 
partir de Barcelona y la consolidaciôn, en cambio de 
las llneas turlsticas irradiadas desde Paris hacia los 
centros insulares, Alicante y Mâlaga.
Los servicios capital-provincia, en ambos sentidos, 
adquieren en cambio una significaciôn que no tiene igual 
en las redes de otros transportistas europeos. Actualmen- 
te la red de Air France con Espana es la mâs diversifica- 
da que posee el transportista en el continente europeo, 
pues pone en relaciôn a seis ciudades francesas (Paris, 
Lyon, Marsella, Niza, Burdeos y Nantes) con ocho espano-
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las (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Bilbao, Mâla­
ga, Palma y Santiago), mediante 11 llneas diferentes y 
un total de 7 3 frecuencias semanales en cada sentido, 
destacando la diversificaciôn mâxima de las irradiacio- 
nes de Paris y Madrid. Comparativamente esta misma rela­
ciôn era de 16 ciudades francesas a 2 inglesas, 5 a 7 
alemanas y 5 a 4 italianas en 1.978, y de 18, 12 y 10 
lineas diferentes respectivamente; en cuanto a frecuen­
cias, sin embargo, los valores espanoles son inferiores 
a los anteriores.
b) BRITISH_AIRWAYS (Fig. III.46.); es un gigan+-esco con- 
sorcio que procédé de la fusiôn de varias empresas de 
transporte aéreo realizada a finales de 1.975, para cons- 
tituirse desde este momento en el ûnico transportista in- 
ternacional de bandera del Reino Unido. En el se integra- 
ron las dos grandes empresas de transporte aéreo britâni- 
cas que tenlan delimitada su actuaciôn al ârea Europa- 
Mediterrâneo e intercontinental respectivamente; la B.E.A. 
(British European Airways) y la B.O.A.C. (British Overseas 
Airways Corporation).
De capital Integramente estatal, actualmente la 
British Airways cubre con su red todo el roundo y en ella 
transporté en 1.976 a casi 14 millones de pasajeros, cons- 
tituyendo la primera empresa de transporte aéreo regular
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europea por es-te volûmen. En esta misma fecha su flota 
se componia de casi 200 aeronaves de las mâs diverses 
caracterlsticas y empleaba en sus actividades una cifra 
prÔxima a las 60.000 personas. Se trata de datos que la 
acercan mucho mâs a las caracterlsticas de las grandes 
americanas que a la media europea y hay que ver en ello 
la extensa difusiôn geogrâfica de los intereses britâni- 
cos en todo el mundo.
La primera noticia que tenemos de la actividad de
este transportista en Espafta se remonta al 17 de octubre
de 1.944, fecha en que se inaugura un servicio semanal 
Londres-Madrid-Lisboa (167); en este momento las tropas 
aliadas alcanzan ya Alsacia y Lorena y han sido libera- 
dos Bélgica y Luxemburgo, con lo que este servicio supo- 
ne la primera linea Norte-Sur que surge en Europa desde 
el inicio de las hostilidades. Cabe pensar sin embargo 
que su actividad se viera interrumpida en los aftos inme- 
diatos al final de la guerra, coincidiendo con la reso- 
luciôn condenatoria de la O.N.U. sobre Espana.
El restablecimiento de las relaciones aéreas entre
el Reino Unido y Espafta pudo tener como base los acuerdos
de 1.94 8. En todo caso para noviembre de este afto ya apa-
(167). Fuente; Revista de Aeronâutica
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recen bien documentadas (168) dos llneas de la B.E.A. 
hacia Espana: un servicio alterno Londres-Burdeos-Madrid 
y otro dos veces por semana Londres-Burdeos-Madrid-Gibral- 
tar, base éste de una de las llneas de desenclave mâs ca­
racterlsticas y paradôjicas que se han mantenido en Euro­
pa hasta 1.978 (Londres-Ma^rid-Gibraltar).
Dos anos mâs tarde, en diciembre de 1.950, las acti­
vidades de British Airways en Espafta se han diversificado 
considerablemente. A las llneas ya conocidas, que se uni- 
fican en una sôla de frecuencia diaria, se suma otra di­
recta sin escalas Londres-Barcelona y otra de desenclave 
Gibraltar-Mâlaga^^anaja, de la que no volvemos a tener 
documentaciôn. Junto a ellas coexiste un nuevo servicio 
de proyecciôn intercontinental, a semajanza del de Air 
France: Londres-Madrid-Rîo de Janeiro-Montevideo-Buenos 
Aires-Santiago de Chile; de éste carecemos también de 
sucesiva informaciôn (169).
(168). Fuente: Aviôn.
(169). La escasa colaboraciôn de la representaciôn de
British Airways en Madrid nos ha obligado a uti­
lizer exclusivamente como fuente a Iberia, que no 
proporciona informaciôn sobre los servicios de 
B.O.A.C. ni sobre el de B.E.A. a Gibraltar. Segûn 
veremos mâs adelante, es probable que la linea de 
B.O.A.C. sea operada en lo sucesivo por British 
Caledonian.
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La companîa brltânica mantiene su servicio desde 
Madrid via Burdeos hasta 1.954, fecha a partir de la cual 
eropieza a operarlo sin escalas. La llnea de Barcelona in­
corpora en cambio una escala en Burdeos en el verano de 
1.953, momento en el que se créa también una nueva llnea 
Londres-Burdeos-Palma; estas ultimas se convier^en defi- 
nitivamente en vuelos directes sin escala desde noviembre 
del mismo ano,
Desde 1.954 existe pues la perfecta trilogîa antes 
apuntada en la red de este transportista con respecto a 
Espana. La companîa brltânica serâ no obstante, la pio- 
nera entre las europeas en la apertura de nuevas llneas 
basadas en factores eminentemente turlsticos. Muchas de 
ellas tendrân al mismo tiempo un cierto carâcter menos 
especializado al establecerse con Barcelona, centro que 
permite conectar hacia las regiones levantine y balear, 
aprovechando al mismo tiempo corrientes de trâfico de 
motivaciones diferenciadas; el carâcter estacional de 
verano de la mayorla de ellas induce sin embargo a pen­
sar en su importancia turlstica.
Surgen asI desde 1.957 llneas estacionales de vera­
no desde Manchester a Barcelona y a Palma y desde Londres 
a Valencia. En 1.960, con idénticas caracterlsticas, un 
servicio Birmingham-Barcelona, que sustituye al de Man-
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Chester y que -desde el ano siguiente procédé directamen- 
te desde Glasgow. También en 1.961 las llneas de Manches- 
ter-Palma y Londres-Valencia dejan de ser estacionales.
En 1.962 existe una reestructuraciôn de las llneas 
en la que desaparecen los vuelos interprovinciales, con- 
centrSndose la actividad de la companîa en la diversifi- 
caciôn de sus lineas a partir de la capital. Se mantienen 
los servicios desde Londres a Madrid, Barcelona, Palma 
y Valencia, recuperândo este ûltimo de nuevo su cara'cter 
estacional de verano; a ellos se suma desde noviembre 
una nueva llnea Londres-Mâlaga.
A mediados de la década se asiste a un nuevo pro- 
ceso de diversificaciôn en el que se reincorporan lineas 
interprovinciales durante los périodes estivales: Birmin­
gham-Barcelona y Manchester-Palma {desde 1,964), Manches- 
ter-Barcelona (desde 1.965), Glasgow-Palma y Glasgow-Man- 
chester-Palma (desde 1.966); todas ellas se mantendrSn 
el resto de la década excepto la de Manchester a Palma 
y la de Birmingham a Barcelona.
Paralelamente se produce una diversificaciôn de 
las lineas irradiadas desde Londres hacia regiones es­
panolas receptoras de turismo, surgiendo ser . ■'cios des­
de Londres a Alicante (1.967), Gerona (1.968,estacional).
1027
y Menorca (1.968_estacional). Otra companîa brltânica 
asegura mientras tanto los servicios a Canarias.
El reforzamiento de los vînculos comerciales entre 
ambos palses y sobre todo la presencia de un creciente 
turismo invernal y de residentes bri^ânicos en Espana 
justifican la creaciôn de nuevos servicios como Londres- 
Bilbao (desde 1.968 a cargo de la filial B.K.S., poste­
rior Mortheast hasta su fusiôn en la British Airways) y 
la desapariciôn del carâcter estacional en llneas como 
las de Valencia (desde 1.964) y Alicante. Entre este ti­
po de servicios es de destacar que la compaftia brltânica 
recurre ocasionalmente a etapas de trâfico interior para 
el mantenimiento de sus servicios de invierno; tal es el 
caso de llneas como Londres-Madrid-Mâlaga o Londres-Bar- 
celona-Valencia, en las que lôgicamente carece de derechos 
de trâfico en las etapas interiores.
La tendencia a una creciente diversificaciôn de 
servicios mantenida por la B.E.A. durante la década de 
los sesenta, se invierte por completo en la década siguien­
te .
Ya en verano de 1.970 opera tan sôlo una Ifnea 
interprovincial Glasgow-Manchester-Palma que lo harâ 'en 
1.9 71 por ûltima v e z . Los nuevos servicios que se crean 
tienen escasa vigencia; llnea Londres-San Sebastiân de
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la B.K.S. en verano de 1.970 solamente y la llnea Lon- 
dres-Almerla creada en 1.974 sin carâcter estacional, 
que desaparece en 1.976. Del mismo modo dejan de operar- 
se los servicios de Londres a Menorca (desde 1.970) y a 
Gerona (desde 1.973). Subsisten pues tan sôlo las llneas 
de fuerte arraigo que irradian desde Londres: Madrid, 
Barcelona, Mâlaga, Palma, Bilbao y Alicante, en cuyas 
frecuencias se observa cada vez mâs la menor importancia 
del trâfico turlstico que tiende a desviarse, presupone- 
mos, hacia los servicios charter.
Nuestra carencia de datos posteriores a 1.975 nos 
impide comprobar si esta recesiôn de llneas es un caso 
particular en Espana -lo que demostrarîa la desviaciônî 
de las corrientes turlsticas britânicas hacia o^ros pal­
ses- o simplemente un fenômeno que afecta a todo el con- 
jurto de los servicios de la British Airways en Europa, 
lo que implicarîa la presencia de un période de crisis 
en su actividad. La diversificaciôn de los servicios que 
martiene Iberia, en contrapartida, en sus llneas hacia 
el Reino Unido, nos hace inclinarnos a la segunda posibi- 
lica4, de la que ya la prensa dejô constancia con ocasiôn 
de la creaciôn del consorcio British Airways y del derrum- 
baniento de la industrie aeronâutica britânica.
c) DEUTSCHE,LUFTHANSA (Fig. III.47.); el transportista
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aéreo de bandera alemSn es, en^re los europeos, el que 
ha tenido tradicionalmenze una mâs profunda huella en el 
transporte aéreo espanol. Ya conocemos las implicaciones 
financieras del capital alemân en nuestras empresas de 
transporte aéreo (170); cabe ahora destacar ademâs que 
Lufthansa fué el ûnico transportista europeo que mantuvo 
un servicio regular con Espafta durante la I L  Guerra Mun- 
d ial: tenemos noticias (171) del restablecimiento de un 
servicio aéreo Berlln-Madrid-Lisboa con fecha 2 de junio 
de 1.941 y que al parecer continûa otro que ya existia 
antes de la guerra (172); carecemos de mâs da^os al res­
pecto pero se puede especular con la idea de que su sus- 
pensiôn coincidirla con la retirada alemana de Francia, 
ya que su inauguraciôn se produce después de la ocupaciôn 
de este territorio y de la firma del armisticio franco- 
germano de 1.94 0.
Sus servicios con Espafta no volverân a reinstaurarse
(170). Cdf. capitulo II.2. pâg. 301  (tomo I).
(171). Fuente: Revista de Aeronâutica.
(172). Segûn Gômez de Lucla, (op. cit. pâg. 68), Lufthansa 
explotô en pool con L.A.P.E. una llnea Madrid-Barce- 
lona Marsella-Ginebra-Stuttgart-Berlin, inaugurada 
en mayo de 1.936.
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hasta 1.955 después de la devoluciôn de la soberanîa na- 
cional a la Repûblica Federal Alemana por los aliados.
Las relaciones entre Espafta y Alemania habîan sido asegu- 
radas mientras tanto después de la guerra por el transpor­
tista S.A.S., como veremos mâs adelante. (173).
La reanudaciôn de estos servicios se hace con una 
llnea Hamburgo-Colonia-Frankfurt-Madrid-Lisboa que per­
dura sin variar hasta 1.957. Desde noviembre de este ano 
los servicios se desdoblan en dos llneas: Frankfurt-Ma- 
drid-Lisboa y Hamburgo-Colonia-Frankfurt-Madrid. Hasta 
este momento la red de Lufthansa difiere notablemente 
de los restantes transportistas europeos que operan en 
Espafta por centrar sus actividades en Madrid y por la 
diversificaciôn de sus escalas en el territorio de ori- 
gen.
Desde 1.959 incorpora al fin también la escala de 
Barcelona, primero en un servicio directo Barcelona-Frank- 
furt, que desde noviembre se transforma en la llnea Bar- 
celona-Ginebra-Frankfurt-Colonia-Hamburgo, coexistiendo 
ésta con otra Madrid-Frankfurt que sustituye a las ante-
(173). Fuentes para los servicios de Lufthansa: Iberia
y"" reprêsen-*-aciôn comercial de la compaftia en Madrid
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riores.
En aftos sucesivos las lineas varlai^n un inten^o 
de dar con los centros de origen mâs rentables. La llnea 
de Madrid, que desde 1.960 ha dejado la proyecciôn a Lis­
boa, se prolonga asi hasta Munich en 1.961 y 1.962; del 
mismo modo, la de Barcelona sustituye las etapas Frank- 
furt-Colonia-Hamburgo por la de Frankfur^-Hannover en 
1.960 y por la de Frankfurt-Düsseldorf desde 1.961.Esta 
ûltima abandona este mismo afto la escala de Ginebra, sus- 
tituyéndola por Niza -en la que tiene derechos de trâfi­
co- en el invierno de 1.963.
Desde 1.963 Lufhansa establece ya la trilogîa; su 
red se compone desde este afto por dos llneas directes sin 
escala desde Frankfur*- a Madrid y Barcelona, y por una 
^ercera desde Frankfurt a Palma, que durante el invierno 
utilize ocasionalmente una escala en Niza o Barcelona.
Durante el resto de la década de los sesenta, la 
red de Lufthansa hacia Espafta muestra la disociaciôn en­
tre dos tipos de llneas unas promovidas por flujos tu­
rlsticos y otras por flujos econÔmicos o migratorios; 
en uno y otro caso es de destacar la diversificaciôn ha­
cia los lander alemanes.
Esta se produce fundamentalmente a partir de 1.965.
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Surgen asî lîjneas directes entre Frankfurt a Las Palmas 
(noviembre de 1.965) y MSlaga (abril de 1.967) y desde 
Düsseldorf a Palma (1.966) y a Mâlaga (1.968, estacional 
de verano), y desde Hamburgo también a Palma (sôlo el 
verano de 1.966) y Mâlaga (desde 1.968), en ambos casos 
integrândose en una misma llnea con la anterior escala. 
Los servicios de Las Palmas se hacen estacionales de in­
vierno desde 1.968, en tanto que los de Palma se mantie­
nen todo el afto siendo frecuente durante el invierno aûn 
la escala de Niza y la unificaciôn en una llnea Frankfurt- 
Düsseldorf .
Entre las otras llneas, desde noviembre de 1.965, 
se explotan dos diferenciadas desde Düsseldorf a Madrid 
y Barcelona, via Stuttgart en ambos casos.
Durante la década siguiente, la red espanola de 
Lufthansa estâ sometida a ininterrumpidas variaciones 
aunque conservando sus caracterlsticas esenciales y es­
calas .
Entre las llneas de motivaciôn turlstica, opera 
sin interrupciôn el servicio Frankfurt--Palma al que des­
de 1.974 se asocia la llnea estacional Frankfurt-Niza- 
Palma. Continûan también sin variaciones los servicios 
desde Frankfurt y Hamburgo via Düsseldorf a Mâlaga. Los
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servicios a Canarias se diferencian desde 1.971 en dos 
lineas directas desde Frankfurt a Las Palmas y Tenerife 
que a menudo incorporan una escala en Casablanca. A  ellas 
se unirân en el verano de 1.979 dos nuevas llneas Düssel- 
dorf-Mâlaga y Munich-Palma, explotadas en pool con Iberia.
Los servicios de Barcelona y Madrid experimentan 
mayores cambios. S61o las llneas a Frankfurt permanecen 
astables, en tanto que alternan los servicios hacia los 
restantes lander. Lufthansa mantiene en todo momento 
dos tipos de servicios siempre diferenciados a Madrid 
y Barcelona: uno que arranca desde Hamburgo via Düssel­
dorf y otro desde Colonia via Stuttgart, sustituyendo a 
los conocidos hasta ahora, que perduran hasta 1.972. Es­
te ano se diferencian no obstante dos llneas Hamburgo- 
Stuttgart-Madrid y Hamburgo-Düsseldorf-Barcelona, a las 
que se suma otra Hamburgo-Stuttgart-Barcelona a finales 
de ano. A partir de 1.973 empieza a explotarse la duali- 
dad antes mencionada que, con ocasionales interrupciones 
de las llneas de Colonia, se mantiene hasta 1.978 en que 
deja de operarse la llnea de Hamburgo a Madrid.
Aunque con escasa relevancia, y sin ninguna inciden- 
cia en Madrid, Lufthansa ha explotado también una ruta 
de proyecciôn transoceânica con escala en Espafta; se tra­
ta del servicio Frankfurt-Las Palmas-Caracas-Bogotâ, ope-
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rado entre 1.972 y principles de 1.975.(174).
La di versidad de llneas apuntada da un carâcter 
original a la red espanola de Lufthansa en coraparaciôn 
con la de los restantes transportistas, par^icipando al 
mismo tiempo de las caracterlsticas dominantes de las 
redes de Air France y British Airways. La diversificaciôn 
de estas lineas era en 1.977, por otro lado, la mâs im­
portante entre las europeas de Lufthansa después de la 
rie Italia, A diferencia de las redes de otros transportis­
tas, aqui se equiparan el numéro de centros de origen 
(Frankfurt, Hamburgo, Düsseldorf, Colonia/Bonn, Stuttgart 
y Munich) y el de centros de destino (Madrid, Barcelona, 
Palma, Mâlaga, Las Palmas y Tenerife); como en el caso 
francés las corrientes a partir de los centros rectores 
espanoles hacia los centros alemanes son diversificadas 
y las llneas turlsticas mâs consolidadas son también mâs 
duraderas7 f rente al caso bri+-ânico existe una menor diver- 
sificaciôn de llneas hacia centros eminentemente turlsti­
cos, destacando la ausencia de servicios a Alicante. A di­
ferencia de ambos casos, la diversificaciôn de llneas a
(174). Fuente: Lufthansa. Iberia sôlo proporciona informa- 
ciôn sobre el trayecto Frankfurt-Las Palmas.
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1partir de los lander hacia las regiones turlsticas espafto- 
las estâ mâs consolidada y es mâs diversificada.
Por su VGlumen de frecuencias y variedad de llneas 
Lufthansa es ya en 1.979 el segundo transportista europeo 
en importancia entre los que operan en Espana y también 
entre los que operan en Madrid. Junto con Air France y 
British Airways es el ûnico que, ademâs tiene estableci- 
das en sus llneas espanolas aviones de gran capacidad pa­
ra su explotaciôn, en este caso el Airbus.
d ) SWISSAIR (Fig. III.4 8.);el transportista de bandera 
suizo, en el que el Estado sôlo participa con el 25 % 
de su capital, es una companîa aérea de vocaciôn interna- 
cional; la exigüidad de su territorio nacional no le per­
mite servir mâs que très llneas interiores entre sus prin­
cipales ciudades (Zurich, Ginebra y Basilea) y que tienen 
mâs de servicios de aporte hacia la red internacional que 
de auténticos inedios de comunicaciôn interior.
Swissair es un transportista que se ha especializa­
do en el trâfico internacional. amparândose en la centra- 
lidad geogrâfica de Ginebra, pero sobre todo.de Zurich 
con respecto al continente europeo; su neutralidad poil-? 
tica le ha permitido desempefiar tradicionalmente este 
papel que no tenido poca significaciôn durante mucho tiem­
po en las relaciones entre Espana y Europa.Oriental y Asia
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La importancia de los vînculos comerciales y finan­
cières entre Espana y Suiza y por o+-ro lado, la selecta 
corriente turlstica emitida desde aquél pals hacia nues­
tras regiones costeras e insulares, son factores que ex- 
lican la consolidaciôn de los servicios de Swissair ha­
cia Espafta y le hacen participar en cierto modo de la 
dualidad apreciada en la red de Lufthansa.
Cuando analizamos la evoluciôn de la red de Iberia 
hacia este pals ya resaltâbamos que las relaciones han 
estado mucho tiempo presididas por una distribuciôn de 
lineas entre los dos transportistas nacionales. La in- 
tegraciôn de estas dos redes permite ver que ésta aûn 
existe en los servicios desde Palma si bien apenas es 
perceptible.
Aunque es probable, que los servicios de Swissair 
a Espafta se inicien en torno a 1.94 6, nuestra documen­
taciôn se remonta tan sôlo a 1.950 (175) en que el trans­
portista explota una linea Ginebra-Barcelona-Madrid, que 
desde el ano siguiente queda reducida a la etapa Ginebra-
(175). Teniendo en cuenta el bloqueo politico de Espana 
es probable que la inauguraciôn de los servicios 
se remonte a 1.947. Desde este afto, fuente para 
los servicios de Swissair: Iberia.
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Barcelona, en correspondencia con el servicio de Iberia. 
Desde 1.954 se suma a ésta otra llnea Ginebra-Madrid, 
teunbién en correspondencia con Iberia (176), y desde 
1.956 una tercera Ginebra-Palma, estableciéndose tam- 
bién aqui la trilogla conocida. Durance todo este pri­
mer perlodo todas las llneas espaftolas conectan en Gi- 
nebra de inmediato con vuelos a Zurich aunque no son di- 
rectos aûn.
La red permanece inalterable hasta 1.962, ano en 
el que se inaugura una nueva lînea Zurich-Palma y desa- 
parece la lînea Ginebra-Barcelona, sustituîda por otra 
Zurich-Barcelona, en correspondencia con el nnevo servi­
cio de Iberia Madrid-Zurich.
Un nuevo perîodo de estabilida^ se extiende hasta 
1.967 en que aparecen dos nuevas llneas Zurich-Madrid y 
Ginebra-Mâlaga, rompiéndose a partir de este momento la 
dualidad que existîa entre los servicios de Iberia y 
Swissair; es de destacar no obstanze que, la compahia 
Suiza no restablece su lînea Ginebra-Barcelona hasta el 
afio siguiente y con carScter estacional de verano, pro-
(176). En un principio la lînea de Madrid se prolongaba, 
sin derechos cmmerciales, hasta Lisboa.
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bablemente como refuerzo de su lînea a Palma; desde 1.968 
la llnea - e Ginebra a Palma se hace también estacional 
de verano hasta el afto siguiente en que deja de ser ex- 
plotada.
Desde 1.969 los servicios de Swissair adoptan una 
nueva caracterlstica ampliando sus llneas de Ginebra has­
ta Zurich con lo que a menudo refuerza los servicios ya 
existantes desde esta ciudad. Este es el caso de la ll­
nea de Mâlaga y de la de Madrid, coexistiendo en ésta
los servicios Zurich-Madrid sin escalas y Zurich-Ginebra- 
Madrid; el primero de ellos ser prolongarS también has­
ta Basilea durante finales de 1.971 y 1.972.
Desde el verano de 1.972 la llnea Zurich-Barcelona 
tendrS también su arranque en Basilea hasta 1.974; este 
mismo fenômeno ocurre en la llnea de Palma desde esta ûl- 
tima fecha en un vuelo estacional de verano. Desde el in- 
vierno de 1.972 la lînea Ginebra-Barcelona vuelve a per­
de r su carâcter estacional. Es importante senalar, por 
ûltimo, que la red de Swissair permanece estable nueva- 
mente desde abril de 1.974 hasta la actualidad.
También en este caso, la diversificaciôn de centres^ 
espaholes servidos por Swissair se cuenta entre las mâs 
importantes que este transportista tiene establecidas 
en Europa, superândola tan sôlo la de la Repûblica Fede-
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ral Alemana. Es indudable, no obstante, que la proximl- 
dad geogrSfica de los dos palses ha desempehado un papel 
limitativo en la diversificaciôn de las llneas, e inclu­
se en la consolidaciôn de ciertos servicios, especialmen- 
te con Barcelona.
Las llneas de Swissair con Espafta carecen de proyec- 
ciôn intercontinental, Algunos de los servicios de la 
llnea de Mâlaga se prolonge sin embargo hasta Casablan­
ca desde la misma inauguraciôn de la llnea hasta 1.973, 
aunque cada vez con una menor importancia de los que 
finalizan en la Costa del Sol. Swissair es uno de los 
pocos transportistas europeos que utilizan Espafta como 
via de acceso a Marruecos.
e) ALITALIA-LINEE AEREE ITALIANS (Fig. III.49.): el trans­
portista aéreo de bandera italiano tiene su origen recien- 
te en 1,946, con la creaciÔn -con amplia participaciôn 
en su capital del IRI- de la compaftla Alitalia que ini- 
cia sus actividades en 1.947. La fusiôn en 1.957 con 
otra gran sociedad de transporte aéreo italiana, las Li- 
nee Aeree Italiane (L.A.I.) da origen a su nombre y es- 
tructura actual, si bien se la conoce genéricamente por 
Alitalia.
Nuestra documentaciôn no permite establecer con
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exactitud los servicios del transportista italiano hacia 
Espana en sus primeros anos (177). Memos podido confir- 
mar la existencia ya a finales de 1.950 de una llnea Ro- 
ma-Niza-Barcelona explotada por L.A.I., que sustituirla 
este mismo ano a otras dos desde Barcelona a Milân y Ro­
ma que fueron aperadas entre mayo y noviembre. Las acti­
vidades de esta empresa se prolongarlan sin modificacio- 
nes hasta abril de 1.952 y tras un breve paréntesis, se 
reanudarlan (178) en abril de 1.9 54 con una lînea Roma- 
Barcelona, vigente hasta abril de 1.956.
Carecemos de datos para un amplio perîodo posterior 
a este ano, coincidiendo con la fusiôn de L.A.I. y Alita­
lia, que podrla haber supuesto una interrupciôn, al menos 
temporal, de los servicios.
(177). Con respecto a los servicios mSs antiques del trans­
portista italiano sôlo hemos podido disponer de Ibe­
ria como fuente. Desde 1.970 ha sido valiosa la co- 
laboraciôn de la representaciôn comercial de Alita­
lia en Madrid.
(178). Ni siquiera en este caso la informaciôn de Iberia 
ës totalmente satisfactoria: para los primeros anos 
es indudable que se trata de L.A.I.; para este se- 
gundo perîodo no se puede establecer con seguridad 
pues la abreviatura lATA utilizada para el transpor­
tista es LI, que actualmente corresponde a otro 
transportista (Leeward Island Air Transport) que 
nada tiene que ver; se trata pues de una companîa 
des^parecida.
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Nuestra-documentaciôn vuelve a recoger datos de 
esta actlvidad a partie le 1.964 en que existen ya cua- 
tro llneas explotadas por Alitalia; dos desde Milân a 
Madrid y Barcelona, otra desde Roma a Madrid y una cuar- 
ta desde Roma a Barcelona via Niza, recordando el primi­
tive servicio de L.A.I. Esta ûltima perderâ su escala 
en Niza -desde la que nunca ha tenido derechos de trâ- 
fico- en 1.966, ano en el que se créa una nueva llnea 
Roma-Milân-Barcelona.
Desde 1.967 la red de Alitalia hacia Espana queda 
establecida tal y como es aûn en la actualidad, estabi- 
lidad poco fecuente en las redes de otros transportis­
tas. Su estructuraciôn es aûn mâs sencilla que la de 
Iberia pues se trata tan sôlo de cuatro llneas directes 
sin escala poniendo en relaciôn los principales centros 
de cada pals; Roma y Milân con Madrid y Barcelona.
Esta simplicidad contrasta con la de los transpor­
tistas vis4-os hasta el momento, incluso en el caso de 
Swissair, su mâs parecido por el nûmero de centros na- 
cionales desde los que opera, sobre todo teniendo en 
cuenta el elevado volûmen proporcional de frecuencias 
que màntiene Alitalia con Espafta.
Comparativamente, la red de este transportista
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hacia Espana .es mucho menos importante que la que ofre- 
ce hacia otros palses europeos segûn muestra el Cuadro 
III.28.:
CUADRO III.28.
RED DE ALITALIA ENTRE ITALIA Y ALGUNOS RAISES DE EUROPA 
OCCIDENTAL 1.9 79.
 Centros Free./sem.
Fais de destine Llneas operadas Origen Destine un solo ser
R. F. Alemana...........13........... 7 ..... ...6 8 5
Francia.................. 7 ........... 6 ....... . . 2 ..........77
Reino Unido.............  6.......... 6 ......... 1 .......... 52
Espafta............ ......  4........... 2 ......... 2 .......... 28
Segûn estes datos podrla confirmarse la centraliza- 
ciôn de la red internacional Italia-Espafta, que también 
ponen de manifiesto las llneas de Iberia. Los vlnculos 
econômicos y turlsticos sobre todo entre ambos palses, 
justificarlan una mayor diversificaciôn en la que resal- 
4-a la ausencia de llneas hacia centros como Venecia, Bo- 
lonia y Pisa/Florencia. Solamente la separaciôn geogrS­
fica de ambas peninsulas podrla explicar el papel de 
plaças giratorias hacia otros centres nacionales que 
parecen desempeftar los cuadro aeropuertos considerados 
e incluso la ampliaciôn del âmbizo regional superficial 
de Milân hasta Tur-ln y G é n o v a , y de Roma hasta Nâpoles.
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'Hay que des+-acar, no obstante, que entre los gran­
des transportistas europeos de primer nivel, Alitalia es 
uno de los que cuenta con una red internacional menos 
diversificada en conjunto.
f) S^A^g.E.N^A^ (Fig. III.50.): con mayor énfasis aûn 
que Swissair, la Société'. Anonime Belge pour l'Exploita­
tion de la Navigation Aérienne, es un transportista aé­
reo de-carâcter internacional por excelencia. Sus activi­
dades se centran casi exclusivamente en el aeropuer^o 
de Bruselas, que como en el caso de Zurich, se vale de 
su centralidad geogrâfica con respecto a la Europa Occi­
dental; la companla explota, no obstante, también algu­
nos servicios internationales desde Amberes, Lieja, Char­
leroi y Ostende hacia Londres.
No hemos podido establecer +-ampoco con seguridad 
la fecha en que Sabena inicia sus servicios aéreos con 
Espana (179). Al menos desde noviembre de 1.948 oxplo- 
ta una llnea Brüselas-Madrid, a la que se suman otras 
hacia Barcelona desde 1.952 y hacia Palma desde 1.956, 
contândose desde entonces entre los transportistas que 
operan la trilogla espafiola. Durante el verano de 1.961
(179). Datos iniciales segûn Avidh y Aviaco. Para después 
de 1.950, fuente esencial; Iberia, completada con 
informaciôn de la representaciôn comercial de Sa­
bena en Madrid.
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se establece un servicio Ostende-Palraa que no tiene 
mayor trascendencia.
La companla belga man^iene a lo largo de mâs de 
diez anos un amplio abanico de llneas que irradian des­
de su capital hacia diferentes centros turlsticos espa- 
noles. Desde Bruselas alcanza asl directamente Mâlaga 
desde 1.962 -via Madrid durante el invierno de 1.965-,
Las Palmas via Lisboa desde 1.964 -servicio que se in- 
creraenta con una llnea sin escalas estacional de invier­
no desde 1.968- y a Alicante desde 1.968.
La crisis de los afios setenta incide profundamente 
en esta diversificaciôn y desde 1.973 la companla deja de 
explotar sus servicios a Las Palmas (180), Alicante y Pal­
ma, manteniendo solamente los de Madrid, Barcelona y Mâ­
laga.
La simplificaciôn de estos servicios, en la que 
predominan los vuelos sin escala, contrasta no obstante 
con la actividad intercontinental que desarrolla Sabena 
utilizando Madrid y Las Palmas como escalas. Es précise 
destacar que este transportista ha sido pionero en la .
(180). La llnea de Las Palmas se proyectaba hacia el Afri­
ca Occidental.
1 045
creaciÔn de .-varias llneas luego explotadas por otras em- 
presas de transporte aéreo, entre ellas Iberia, cuya apa- 
riciôn en estos mercados implicaria la retirada, por pér- 
'=>ida de los derechos de zrâfico, del transportista belga. 
A diferencia de los casos vistos hasta ahora, y sumSndose 
a otro conjunto de transportistas que se estudian a con*- 
tinuaciôn, Sabena no explota rutas intercontinentales de 
proyecciôn sudamericana a partir de Espana, sino que sus 
actividades se centran en el continente africano en el 
que pénétra con una diversificaciôn desde Madrid mucho 
mayor que la de las demâs empresas (181).
(181). La dificultad en conseguir los datos y la corapleji- 
dad de las llneas nos han inducido a centrarnos 
sôlo en el caso de las que utilizan Madrid como 
escala, prescindiendo de la conslderaciôn detalla- 
da de las que lo hacen en Las Palmas. Las fuentes 
principales de esta red se basan en los datos ofre- 
cidoE por Iberia desde 1.966, confronta^os con los 
que proporcionan las estadlsticas de la S.A.C. de 
1.970 y los de la propia Sabena. Las lagunas exis­
tantes se han completado con referencias en noticia- 
rios de revistas especializadas y con entrevistas 
personales en la representaciôn comercial de Sabe­
na en Madrid. No creemos oportuno reproducir aqul 
todos los pasos que nos han llevado a los resulta- 
dos obtenidos sino solamente las conclusiones, ha- 
ciendo r e f e r e n d a  no obstante a fuentes concretas 
de informaciôn.
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Ervtre 1.961 y 1,973 Sabena explota trees llneas 
diferentes entre Madrid y distintos centtos africanos. 
Entre ellas, las mâs importantes, por su valor pionero 
y +-ranscendencia en la historia de las comunicaciones 
aêreas de la capital, son las que se dirigen hacia el 
Zaire y Africa del Sur.
Es^os servicios se inician en marzo de 1.961 (182) 
con la creaciÔn de una llnea Bruselas-Madrid-Kinshasa 
(18 3), que desde noviembre del mismo ano se prolongarâ 
en una sola etapa hasta Johannesburgo (184), establecien- 
dose en este momento el antecendente de la ruta que ex­
plota Iberia actualmente. La llnea se mantiene asl has­
ta 1.967, con una unica interrupciôn entre noviembre de 
1.963 y noviembre de 1.964 (185) en que se convierte, 
gracias a la utilizaciôn del Boeing 707 Intercontinental, 
en un servicio Bruselas-Madrid-Johannesburgo que no serâ 
explotado por ningûn otro transportista hasta 1.975 en 
que lo restablece la S.A.A. con el Boeing 747 S P . En el
(182). Fuente: Aviôn, abril 1.961.
(183). Aunque el nombre de esta ciudad es aûn el de Leo­
poldville, preferimos utilizar ya el de Kinshasa 
para uniformar la redacciôn y evitar posibles con- 
fusiones.
(184), Fuente: AviÔn, diciembre 1.961.
(185). Fuente: Representaciôn comercial de Sabena en Madrid
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verano-de 1.967 coexiste junto con esta lînea otra Bru­
selas-Madrid-Kinshasa que mantendrS su vigencia durante 
un ano entero, siendo sustituîda por otra Bruselas-Madrid- 
Kano-Kinshasa; junto a estas dos lîneas existe desde no­
viembre de 1. 967 ■«-ambién de nuevo la lîneas Bruselas-Ma­
drid-Johannesburgo. La inauguraciôn, en noviembre de 1.969 
de la lînea de Iberia Madrid-Kinshasa-Johannesburgo supo- 
ne la desapariciôn de Sabena en la lînea hacia Africa del 
Sur, mantenîéndose no obstante hasta 1.97 3 en la de Afri­
ca Central; en ésta, Sabena mantiene aûn en el invierno 
de 1.970 el servicio de Kinshasa vîa Kano, pero en el 
verano de este ano opera solamente una lînea Bruselas- 
Madrid-Kano que tendrâ vigencia hasta noviembre de 1.972, 
diferenciada de otra Bruselas-Madrid-Kinshasa vigente de 
nuevo desde el invierno de 1.971 hasta el de 1.973 (186). 
La evoluciôn de los servicios desde Madrid a Kano, Kinsha­
sa y Johannesburgo serîa en definitive la que ofrece de- 
talladamente el Cuadro III.29..
Al margen de estas lîneas, Sabena ha explotado tam-
(186). La fuente primordial para los servicios posteriores 
a 1.96 7 es Iberia, quien sin embargo sôlo proporcio- 
na informaciôn sobre la etapa de vuelo inmediata a 
Madrid y en ningûn caso sobre la lînea de Johannes­
burgo, lo que ha hecho preciso recurrir a la S.A.C. 
y los datos de Sabena.
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bién otras hacia el Africa Occidental y Ecuatorial y ha­
cia Marruecos utilizando Madrid como escala.
Entre las primeras, Sabena inaugura en noviembre 
de 1.965 una llnea Bruselas-Madrid-Ccnakry-Abidjan-Lagos
(187) que se mantiene vigente hasta abril de 1.968 en 
que ee sustituîda por otra Bruselas-Nadrld-Conakry-Abid- 
jan; ésta sustituye su escala en Conakry por la de Nia­
mey desde noviembre del mismo afto, y mantendrS su vigen­
cia hasta abril de 1.971. Paralelamente a ella, desde el 
verano de 1.968 se créa otra llnea Bruselas-Madrid-Lagos, 
que también desde noviembre incluye una escala en Niamey 
pero cuya vigencia dura un ano mâs. La desapariciôn de la 
llnea de Abidjan coincidirâ con la apariciôn en una llnea 
semejante de S.A.S. (188).
Las relaciones de Sabena desde Madrid a Africa del 
Norte tienen mucha menor relevahcia por cuanto se trata 
de llneas ya explotadas tradicionalmente por Iberia (189)
(187). La dafaciôn del origen de la llnea ha sido posible 
gracias a las estadlsticas de trâfico por palses - 
de la S.A.C.
(188). Fuente para es-t-as llneas: Iberia, S.A.C., y confir- 
maciôn por la representaciôn comercial.
(189). La dataciôn de estas llneas es mucho mâs imprecisa 
pues la informaciôn de Iberia no ha podido ser con- 
firmada ni contrastada con la de ninguna otra fuente
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Entre 1.961 y 1.967, uno de los servicios Bruselas-Madrid 
se prolonge hasta Casablanca via Lisboa (190), y entre 
1.965 y 1.968, o^ro de ellos hasta Casablanca directamen­
te . Un carâcter mucho mâs eventual ha tenido la llnea 
Bruselas-Madrid-Tânger, vigente entre los veranos de 
1.968 y 1.969.
La companla belga ha u+dlizado también el aeropuer- 
to de Las Palmas para accéder a centros del Africa Occi­
dental, fundamentalmente Conakry y Abidjan.
g) (Fig. III.51.): También las actividades de es­
te transportista (Koninkijke Luchtvaart Maatschappij) se 
centran en la explotaciôn de la red internacional de trans­
porte aéreo de Los Palses Bajos, basândo su actividad en 
el aeropuerto de Amsterdam-Schipol, en tanto que las ll­
neas interiores -de escasa relevancia- quedan a cargo de 
un trasportis^a de tercer nivel, su filial la N.L.M. Ci­
ty Hopper.
Como en el caso anterior, también aqul desconoce- 
mos la fecha exacta de la iniciaciôn de los servicios
(190). Desde un principio la llnea Bruselas-Madrid suele 
tener proyecciôn en algunos de sus servicios has­
ta Lisboa; no han sido tenidos en cuenta por care- 
cer ésta empresa de derechos de trâfico entre las 
dos ciudades peninsulares en todo momento.
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de la K.L.M. hacia Espana (191) En noviembre de 1.948 
explotaba ya una llnea Amsterdam-Ginebra-Madrid, que 
en 3.950 sustituye la escala suiza por la de Bruselas 
primero y Niza después. '"ambién desde este ano se créa 
una nueva llnea Amsterdam-Frankfurt-Niza-Madri d , que con 
la reanudaciôn de las actividades de Lufthansa, se ve pre- 
cisada a reeinplazar la escala alemana por una en Luxem- 
burgo. Evidentemente todas estas escalas intermedias tie­
nen carâcter comercial y su trazado evidencia en todo mo­
mento el objetivo de cubrir etapas de trâfico vacias (Lu- 
xemburgo, Niza, Franfurt-Madrid) o de débil cobertura 
(Bruselas).
A estas llneas se unen otras dos Amsterdam-Bruselas- 
Barcelona y Amsterdam-Bruselas-Palma desde 1.953 y 1.957 
respectivamente, con lo que desde este ultimo ano K.L.M. 
se asocia a las empresas que explotan ya la trilogla de 
centros espanola. A partir de 1.958 estas dos llneas se 
unifican, sin embargo, en una sola: Amsterdam-Bruselas- 
Barcelona-Palma, que como ya conocemos es explotada en 
pool con Sabena y Aviaco.
(191). Fuentes para los servicios de K.L.M: Aviôn e Ibe­
ria. La representaciôn comercial en Madrid sôlo 
ha podido facilitarnos datos para el perlodo pos­
terior a 1.970.
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Durante la década de los sesenta también K.L.M. 
participa del proceso de diversificaciôn de llneas que 
gran nûmero de transportistas europeos organizan hacia 
los centros turlsticos espanoles; pero ademSs de elle, 
durante estos diez anos, la companla neerlandesa especia- 
lizarS, mâs que ninguna otra, su trâfico con Madrid como 
etapa en lîneas de proyecciôn intercontinental de variada 
direccionalidad.
La incorporaciôn de los reactores a su flota, coin­
cide con una reestructuraciôn de los servicios con Espana 
en 1.961. Este ano surge la primera llnea sin escalas 
Amsterdam-Madrid; junto a ella coexistirâ otra via Frank­
furt que incorpora también Zurich como escala intermedia 
desde 1.962, quedando ésta como ûnica desde 1.966.
Durafete esta década los servicios a Barcelona y 
Palma aparecen diferenciados en sendas llneas via Niza, 
y sôlo entre 1.965 y 1.967 volverân a reunificarse en 
un servicio Amsterdam-Barcelona-Palma.
Junto a ^stas surgen nuevas llneas y servicios; en­
tre 1.966 y 1.968 se explotan dos lîneas Amsterdam-Las 
Palmas, una via Zurich y otra via Madrid, sin derechos
u
de trâfico. Desde 1.969, en la primerajciudad suiza es 
sustituîda por Frankfurt y la segunda abandona la esca­
la en Madrid. Desde 1.967 se empieza a operar una nueva
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lînea Amsterdain-Mâlaga ^-ambién via Niza.
A lo largo de los anos setenta, la red de K.L.M. 
con Espana consolida y simplifica la mayor parte de sus 
servicios. Los servicios de Mâlaga y Madrid persisten 
inaltérables, siendo de destacar en este ultimo el cese 
de operatividad de la llnea vîa Zurich desde 1.978. La 
lînea de Barcelona prescinde de la escala de Niza desde 
1 .972 y la -^ e Las Palmas deja su escala en Frankfurt a 
partir de 1.974 siendo ésta la ûnica llnea que desapare- 
ce en esta época (noviembre de 1.976). A partir de 1.974 
también, los servicios de Palma prescindirân de la esca­
la en Niza durante el verano, mientras que desde finales 
de 1.976 se iniciarâ la explotaciôn de un nuevo servicio 
invernal Amsterdam-Palma.
La red K.L.M,, aunque menos diversificacda en un 
principio que la rie su vecina Sabena, goza de una mayor 
estabilidad a la larga. Las dos redes tienen las carac- 
terîsticas comunes, sin embargo, de basar sus servicios 
iniciales en lîneas con Madrid. A diferencia del caso 
belga, en cambio, la red espafiola de K.L.M. se equipara 
en diversificaciôn de centros servidos con las de Fran­
cia y la R. F. Alemana.
Al margen de estas lîneas, K.L.M. es uno de los 
pocos transportistas europeos que utilizan a Espana como
1053
etapa de -trâfico en sus rutas sudamericanas y african 
slmultâneamente. También como en otros casos, Madrid 
Las Palmas son las escalas preferidas para servicios.
La r,i ta sudamericana que explota K.L.M. desde E 
fia tiene su proyecciôn fundamental sobre las colonias 
landesas en esta regiôn: Curaçao y Surinam. En el pri 
caso, la intensidad de las relaciones Amsterdam-Curaç 
se justif ica, ademâs de por su valor de des»nclave y p 
tico, por el j importante papel que esta is la desemperia 
mo plaça giratoria para otros servicios hacia centro 
sudamérica; la prolongada vigencia del servicio de K. 
via Madrid también estâ en relaciôn con este hecho, p 
su consolidaciôn -e incluso la prolongaciôn de la lîn 
mâs allâ de Curaçao- se debe sin duda a uno de los po 
mâs astables ma^»tenidas por Iberia en sus llneas tran 
oceânicas: el de la llnea Amsterdam-Madrid-Caracas, e 
plotado en conjunto por el transport-ista espafiol, K.I 
y la venezolana VIASA, filial de la anterior durante 
larga etapa de su historia (192) .
Este servicio se inaugura en abril de 1.950 cor
(192). Gracias a este pool, la informaciôn de Iberia 
permitido establecer con precisiôn la dataciôr 
t-rSrz^ tdo de las llneas de K.L.M. a Sudamérica v 
Madrid.
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lînea ^msterdara-Niza-Ma'i rid-Lisboa-Dakar-Paramaribo-Cara- 
cas-Curaçao, que durante toda la década de los cincuenta 
4-enderâ a abreviar su recorrido segûn las posibilidades 
del aviôn. Ya en 1.953 la escala de Dakar es sustituîda 
por la de Santa Maria, en las Azores, y desde 1.955 se 
abandona la escala de Paramaribo para efectuar la pene­
tration vîa Azores y Bermuda hacia Caracas y Curapao. La 
incopporaciôn del Super G primero y la del DC-8 después 
en la lînea, permite prescindir de las escalas de Bermu­
da desde 1.956 y Azores desde 1.962.
Durante la década de los sesenta el tramo europeo 
de la lînea varia sus escalas entre Amsterdam y Madrid 
(Zurich y Frankfur •»- alternativa o simultânemante .) y oca- 
sionalmente prescinde de la de Lisboa. En el sector suda- 
mericano, la penetraciôn se producirâ siempre por Cara­
cas directamente para alcanzar luego Curaçao; desde no­
viembre de 1.964, sin embargo, la lînea se prolongarâ 
desde este ûltimo punto en servicio directe hasta Lima, 
vîa Panamâ y Guayaquil, persistiendo en este i^-inerario 
hasta marzo de 1.975, ano a partir del cual vuelve a 
terrainar en Curaçao hasta très aftos mâs tarde, en marzo 
de 1.978, en que deja de ser operada définitivamente vîa 
Madrid.
Junto a esta lînea, desde 1.968 se explota otra
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Amsterdam-Madrid-Paramaribo-Curaçao, que durante el vera­
no de ese ano utiliza también una escala en Las Palmas. 
Esta lînea, qne dejarâ de ser explotada en marzo de 1.971, 
sustituye la escala de Paramaribo por la de Barbados des­
de abril de 1.970.
Las lîneas africanas de K.L.M. vîa Madrid son mâs 
complejas ya que basan su actividad ante todo en la cap- 
taciôn de rutas no operadas por ningûn transportista des­
de la capital espafiola. En relaciôn con ello, K.L.M. go­
za '^'e amplios derechos de trâfico en las etapas a partir 
de Madrid, que le serân retirados conforme, una vez con- 
solidados, Iberia empiece a mostrar interés por estos 
mercados. Como en el caso de Sabena, este transportista 
es pionero en la apertura de servicios regulares desde 
Madrid a ciertas capitales africanas (193).
(193). La dataciôn y trazado de estas lîneas no es todo 
lo sa^isfactorio que hubiéramos deseado por cuan­
to 1 a informaciôn proporcionada por la representa­
ciôn comercial de K.L.M. en Madrid, imprecisa en 
muchos casos, no coincide con la de otras fuentes 
utilizadas: estadlsticas de la S.A.C. por paîses, 
gnîas de ABC y horarios de Iberia. Las estadlsti­
cas son dificiles de interpreter por cuanto coin- 
ciden mâs de un transportista en la explotaciôn 
de varios mercados (Freetown, Abi-^jan, y Lagos so­
bre todo) y sôlo son précisas para el perîodo 1.969- 
1.973 en que diferencian ademâs la nacionalidad 
del transportista; la informaciôn de Iberia por 
otro lado, sôlo aparece a partir de 1.966 y con re­
f erenda, como en otros casos, a la primera etapa 
desde Madrid solamente.
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- Estos servicios se Anician en 1,960 con la lînea 
Amsterdain-Madrid-Accra-Abid jan-Monrovia, aue desde el 
afio siguiente incorpora la escala de Lagos en la etapa 
entr» Espana y Ghana. La lînea mantiene su trazado has­
ta finales de 1.965 en que se desdobla
• . con otra lî­
nea vîa Las Palmas también, pero suprimiendo en ambas la 
escala de Accra. Los servicios de K.L.M. se reestructuran 
en 1.969, diferenciando las llneas de Madrid y Las Palmas 
e incorporando una tercera lînea y la escala de Accra de 
nuevo: Amsterdam-Madrid-Lagos-Abidjan-Monrovia; Amster­
dam-Madrid -Lagos -Accra -Monrovia ; y Amsterdam-Las Palmas- 
Freetown-Monrovia. Las lîneas de K.L.M. en esta regiôn 
se solapan en el trayecto Monrovia-Freetown-Monrovia 
desde que en 1.966 creara un nuevo servicio a Sierra Leo­
na vîa Las Palmas (194). Desde noviembre de 1.973 las 
lîneas vîa Madrid se reunifican de nuevo en una sola 
Amterdam-Madrid-^cra-Abidjan-Monrovia, que deja de ser 
operada définitivamente en el verano de 1.976, coincidien-
(194), La informaciôn de la S.A.C. puede prèstar confu- 
siôn a este respecto por cuanto ofrece datos de 
pasajeros transportados por K.L.M. desde Madrid 
a Freetown en un perîodo no confirmado por ningu­
na de las restantes fUentes. La ûnica interpreta- 
ciôn posible es que se trate de pasajeros que co- 
necten en Monrovia con o*-ros servicios del mismo 
transportista hacia esta ciudad, pero que no son 
por tanto directes desde Madrid.
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do en uno y— otro caso con la penetraciôn de Iberia en 
Nigeria, primero, y en Costa de Marfil y Liberia des­
pués .
Segûn nuestras investigaciones , K.L.M. habrla 
operado pues très servicios a esta regiôn via Madrid, 






KL 583/584 : Airis+-erdam-Madrid-Lagos-Accra-Monrovia 
(desde 1.969 hasta 1.974).
Amsterdam-Madrid-Acera-Abid jan-Monrovia. 
(desde 1.974).
KL 587/588; Amsterdam-Madrid-Las F^lmas-Lagos-Abidjan- 
Monrovia .
(desde 1.965 has*-a 1 .969).
h) SCANDINAyiAN_ATRLINES_SYSTEM (Fig. III.52.); La S.A.S. 
es el transportista oficial de bandera comûn a très pal­
ses nôrdicos; Dinamarca, Noruega y Suecia. Se trata de 
un gran consorcio, con participaciôn estatal, en el que 
se aspcian la DDL (Det Danske Luftfartselskab A / S ) , la
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DNL (Det Norske Luftfartselskab A/S) y la ABA (en la que 
se fusionan la AB Aerotransport y la SILA, Swedish Inter­
continental Air Lines), empresas de transporte aéreo da- 
nesa-noruega y sueca respectivamente. Esta companla, ba­
se de un importante holding internacional, es uno de los 
casos mâs ejemplares de asociaciôn de transportistas pa­
ra la explotaciôn de sus redes internacionales, que se 
ha dado en la historia del transporte aéreo.
La integraciôn de estas redes ha permitido una ra- 
cional estructuraciôn que se basa en un sistema prima- 
rio de servicios muy intensivos uniendo las très capita­
les (Copenhague, Oslo y Estocolmo) entre si y con las 
principales ciudades de la regiôn (Bergen y Gôteborg) 
que permite una centralizaciôn de los servicios inter­
nacionales extrarrégionales en Copenhague. Esta orga- 
nizaciôn ha facilitado el proteccionismo de la S.A.S. 
sobre las llneas internacionales de esta regiôn trente 
a la actividad de los transportistas europeos.
La formaciôn oficial del consorcio data de 1.951, 
si bien la unificaciôn de las llneas intercontinentales 
se ha realizado en 1.946 y la de las llneas europeas en 
1.948 .
La actividad de la SAS como tal en Espana se re­
monta a 1.950, si bien una referenda bibliogrâfica
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(195) permite saber que con anterioridad a esta fecha 
la sueca ABA operaba ya anteriormente una llnea Estocol- 
mo-Barcelona-Madrid, que no ha podido ser datada sin em­
bargo con exactitud.
La separaciôn geogrSfica entre la Peninsula y los 
palses nôrdicos ha favorecido la complejidad que carac- 
teriza durante un buen perlodo a las llneas de la SAS 
en su red hacia Espana. En ésta predominan, durante los 
anos ciencuenta y sesenta, los servicios directes con 
una o mâs escalas, que tratan de aprovechar el trâfico 
por etapas ademâs del generado por ambas regioncs. En 
este sentido, la SAS aprovecharâ en un principio las 
corrientes de trâfico con Frankfurt y después las de 
otros centros alemanes y la de Niza, siendo la pionera 
en muchos de los servicios que después explotarân Ibe­
ria y Lufthansa entre Espafta y Alemania, desplazando al 
transportista nôrdico. La dependencia de estas etapas 
intermedias explica la variabilidad constante de las ll­
neas de este transportista hacia Espafta.
Los servicios se inauguran en mayo de 1.950 con 
una llnea Copenhague-Hamburgo-Frankfurt-Madrid ; como en
(195). GOMEZ DE LUCIA, C. op. cit. pp 118-119.
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el caso de Sabena y K.L.M. y como aûn ocurre hoy dia con 
Finnair, las llneas de SAS hacia Madrid tienen su termi­
nal en Lisboa en los primeros anos (196).
En octubre de 1.952 se inaugura una llnea idéntica 
pero que arranca en Barcelona, siendo sustituîda el ano 
siguiente por otra E s tocolmo-Copenhague-Barcelona, vigen­
te s61o dos anos. El servicio cor. Barcelona se reinstau- 
rarS en 1.957 con dos llneas una de verano directa sin 
escalas a Copenhague y otra de invierno que incorpora 
una escala en Niza.
A la lînea conocida desde Madrid se suma en 1.954 
otra que alcanza Estocolmo via Niza y Copenhague. Desde 
el ano siguiente con la apariciôn de Lufthansa, las dos 
lîneas se unifican en una sôla Copenhague-Frankfurt-Ni- 
za-Madrid, explotada sin duda en pool con la companîa 
alemana para el trayecto Frankfurt-Madrid. En 1.957 los 
servicios con Madrid vuelven a diferenciarse en très lî­
neas esta vez, todas terminales en Copenhague-Frankfurt- 
Niza-Madrid; Copenhague-Frankfurt-Madria, Copenhague- 
Frankf urt-Niza-Madrid . Esta ûltima sustituye la escala 
alemana por otra en Stuttgart el ano siguiente, desapa-
(196). Fuente para los servicios de S.A.S.: Iberia y re­
presentaciôn comercial de la companîa en Ma^^rid.
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reciendo también la lînea vîa Frankfurt.
Desde 1.959, con la creaciôn de una lînea estival 
Copenhague-Palma, la SAS se incorpora a los transportis­
tas que operan la trilogîa espafiola.
La extremada variaciôn de las lîneas en la década 
de los sesenta y la tîmida participaciôn y posterior 
abandono de las lîneas "turlsticas" muestra la escasa 
consolidaciôn de los servicios aéreos Espana-Escandina- 
via.
Las lîneas de Madrid sôlo se estabilizan a partir 
de 1.964 en que queda establecida una dualidad Copenhague- 
Madrid vîa Niza y via Stuttgart; temporalmente (1.962 y 
1.96 3) una lînea estival Copenhague-Niza-Barcelona-Madrid 
refuerza a las ya conocidas que en 1.963 han quedado re- 
ducidas sôlo a la trazada vîa Niza. Estocolmo se incorpo­
ra en estas lîneas en servicio directe, primero con ca- 
racter estacional de verano en 1.967 y définitivamente 
a partir de 1.968 en una nueva lînea Estocolmo-Copenha- 
gue-Madrid que se suma a las anteriores.
Durante la primera mitad de esta década, SAS sôlo 
diversifica sus destinos con la incorporaciôn de Mâlaga 
en 1.964. Las lîneas de este transportista hacia provin­
cial refiejan no obstante lo dificil de su consolidaciôn, 
llegando incluso a desaparecer todas ellas en 1.967, mo-
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mento en el que las redes de otros transportistas euro- 
peos alcanzan sus mSximas diversificaciones hacia cen­
tres turlsticos. La frecuencias con que el turista n6r- 
dico utilize el transporte aéreo, amparado en el factor 
tiempo/distancia/dinero, para venir a Espana es proba- 
blemente la causa de este fracaso de los servicios re- 
gulares frente al incesante incrément© de la actividad 
de los transportistas no regulares en la explotaciôn 
de las corrientes de trSfico Escandinavia-Espana. Tam- 
bién sintoma de esta difîcil consolidacidn es el hecho 
de que SAS es el transporvista que utilize mSs insisten- 
temente en este tipo de lineas etapas de trâfico inte­
rior espanolas en las que carece de derechos comercia- 
les.
■^ n este sentido la llnea de Barcelona es operada 
via Niza y a menudo se integra en lineas hasta Palma o 
MSlaga que luego vuelan sin escalas has^a Copenhague; 
en otras ocasiones la linea de Palma es la que queda 
englobada dentro de la de MSlaga. A diferencia de la 
linea de Madrid, casl todos estos servicios se prolon- 
gan directamenze hasta Estocolmo, sobre todo en la pri­
mera mitad de la década.
Desde 1.968 la SAS s61o explota servicios aéreos 
hacia Madrid, confiriendo a este centro un caracterls-
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tico papel de__ plaça giratoria que no le dan la mayoria 
de los grandes vransportlstas estudiados hasta ahora 
para los principales centres turlsticos espanoles. Hasta
1.972 persisten las tres lineas conocidas Estocolmo-Ma- 
drid, via Copenhague, Copenhague-Niza y Copenhague-Stutt- 
gart, siendo sustitulda ésta per otra Copenhaguc-Düssel- 
dorf-Madrid en el ano indicado, fecha a partir de la 
cual Iberia alcanza Stuttgart. La linea de Düsseldorf ten- 
drS vigencia hasta noviembre de 1.977 y la de Niza s61o 
hasta 1.974, subsistiendo en la actualidad solamente el 
servicio Estocolmo-Copenhague-Madrid.
Al margen de las llneas con la capifcal, la SAS ha 
explotado en pool con Iberia otras llneas hacia provin- 
cias durante esta década: Copenhague-Barcelona-Las Palmas- 
Tenerife (estacional de invierno en 1.972 y 1.973) . So­
lamente desde 1.9 77, la SAS vuelve a establcer por si 
misma un nuevo servicio Estocolmo-Copenhague-Niza-Barce- 
loha.
La red espanola del transporvista nôrdtco muestra 
pues, a diferencia de la de los restantes transportis- 
vas europeos, una progresiva simplificaciôn en la que 
destaca la preeminencia concedida a su llnea de Madrid.
SAS ha utilizado también Madrid como escala para
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una llnea de proyecciôn africana: Copenhague-Düsseldorf-
Madrid-Monrovia-Abidjan, operada entre el 9 de junio de
1.972 y el 31 de octubre de 1.976 (197). Como en el ca­
sa de Sabena y KLM, aqul tambiën se aprovecha la etapa 
desde Madrid hasta la apariciôn de Iberia en el mercado.
i) OTROS TRANSPORTISTAS DE EUROPA OCCIDENTAL: agruparoos 
bajo este eplgrafe a cuatro empresas de transporte aéreo 
que tienen menor importancia en la red internacional es- 
pahola de transporte aéreo, y sobre todo en la de Madrid, 
bien por la débil frecuencia de sus servicios bien por 
la menor diversificaciôn de sus llneas.
Entre ellas es justo destacar primero la actividad 
de Transportes Aereos Portugueses (T.A.P.) cuyos vuelos 
con Espana se remontan a 1.946 on la llnea Lisboa-Madrid. 
Desde enfonces sus llneas internacionales en el âmbito 
peninsular no han experimentado ninguna divers!ficaciôn 
(198). La proximidad geogrâfica justifica en este caso
(197), Esta dataciÔn tan précisa ha sido posible gracias 
a la amabilidad de la representaciôn comercial
de S.A.S. en Madrid.
(198). Sôlo muy recientemente se ha especulado sobre la 
inmediata inauguraciôn de un servicio de TAP Lis- 
boa-Barcelona, que al parecer se encuentra con una 
fuerte resistencia por parte de Iberia.
1 0 6 5
esta simplicidad y las llneas que la TAP mantiene desde 
Oporto o Faro hacia otras capitales de Europa, no tienen 
aqul razôn de ser dado la facilidad de las comunicacio- 
nes por carretera entre ambos palses; destaca sin embar­
go la inexistencia de una llnea Madrid-"Funchal al menos 
de carâcter estacional en relaciôn con el creciente tu- 
rismo espanol que se dirige hacia las Ma^^eira; los ser­
vicios Madrid-Azores (Santa Maria y Terceira) estân ex- 
plotados por un trar, sportista norteamericano. Junto con 
la llnea mencionada, TAP s61o explota acvualmente hacia 
Espana otra llnea Lisboa-Funchal-Las Palmas.(199).
Aer Lingus, vransportista nacional irlandés, es de 
estos cuatro, el que ha mantenido una red mâs compleja 
y variable de llneas hacia Espaha (200). Sus actividades 
se inician en 1.959 con la creaciôn de un servicio esti­
val Dublln-Lourdes-Barcelona, al que desde 1.962 se su- 
ma otro Dublln-Cork-Lourdes-Barcelona, tambiefî con ca­
râcter estacional de verano. A partir de mediados de 
la década de los sesenta sus actividades se diversifi- 
can, siempre dentro de unos niveles de frecuencia muy
(199). Fuente para los servicios de T.A.P.: Ibe:  ^a .
(200). Fuente para los servicios de Air Lingus: Iberia.
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bajos (Fig. III.53.).
En 1.964 se créa la linea Dublln-Lourdes-Mâlaga, 
que se mantendrâ vigente hasta 1.968 aunque desde 1.967 
sôlo tiene efectividad durante el verano. Los servicios 
hacia la ciiidad cavalana, que ocasionalmente pierden 
su caracter estival, se diversifican con nuevas llneas 
Dublln-Barcelona y Dublln-Cork-Barcelona desde 1.965, 
si bien ésta ultima se explotarS solamente hasta 1.972. 
La llnea Dublln-Madrid aparece finalmente en 1.967.
Desde 1.975 todas las llneas de Aer Lingus adquie- 
ren carâcver estival, subsistiendo en 1.979 sôlo las ll­
neas sin escala de Dublin a Madrid y Barcelona. La evo- 
luciôn de estos servicios muestra su motivaciôn erainen- 
temente turlstica y confiere a estos dos aeropuertos 
espanoles un importante papel de plaças giratorias en 
las relaciones Espana-Irlanda, especialmente para las 
conexiones hacia Canarias y la Costa del Sol desde Ma­
drid y hacia Baléares desde Barcelona.
Como en el caso anterior, los servicios hacia Es­
pana del transportista nacional finlandés estân promovi- 
dos por el turismo y en ellos destaca la tardla apari- 
ciôn de la llnea de Madrid. Las actividades de Finnair 
se inician en 1.966 con la crea^ciôn de un servicio es-
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tival en la linea Helsinki-Luxemburgo-Barcelona-Mâlaga 
que desde el ano slguiente se increments con otro no 
estacional en la llnea Helsinki-Luxemburgo-MSlaga. ^es- 
de 1.968 las dos llneas se especializarSn estacionalmen- 
te , operândose la directe desde Mâlaga en invierno y 
la via Barcelona en verano. A partir de 1.969 el servi­
cio estival incorpora las escalas de Gotemburgo y Ams­
terdam en la etapa Helsinki-Luxemburgo manteniendo su 
vigencia la primera hasta 1.9 74 y la segunda sôlo duran­
te un ano. La alternancia de las dos llneas conocidas 
se mantendrâ asl hasta 1.978, afio a partir del cual d é ­
jà de operarse el servicio via Barcelona y se créa una 
nueva llnea Helsinki-Madrid, con proyecciôn hacia Lis- 
boa (Fig. III.54.). (201).
Las actividades de Finnair recuerdan notablemente 
a las de su vecina S.A.S., por el aprovechamiento de 
la estapas de trâfico interior espanol si bien carece 
de derechos comerniales en ellas y el de etapas inter- 
nacionales hacia Espafta no servidas por otros transpor- 
tistas. La primacla de las relaciones turlsticas y la 
tardla apariciôn de Madrid recuerdan, por otro lado, las
(201). Fuente para los servicios de Finnair; Iberia. La 
inexistenoi-a— de representaciôn comercial de este 
transportista en Madrid no ha permitido acudir a él
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actividades de Aer Lingus: en ambos casos las lineas utl- 
lizari escalas intermedias en centres europeos secundarios 
(Lourdes y Luxemburgo) y tienen sus terminales principa­
les en MSlaga y Barcelona, centres de conexiôn potencial 
hacia Canarias y Baléares. El reforzamiento de vinculos 
comerciales y la relaciôn de capitalidad justificarla la 
atracciôn posterior que ejerce sobre estas lineas la ca­
pital del pais, que ofrece al mismo tiempo las mSs diver- 
sificadas posibilidades de conexiôn para lineas turlsti­
cas regulares de débil demanda como son las de estos trans- 
potistas.
Austrian Airlines es el transportista europeo que 
mâs tardiamente ha iniciado sus relaciones aéreas con 
Espana, ya que su actnal llnea Viena-Madrid se inaugura 
en 1.978. Con anteriorida^i, no obstante, esta companla 
habia explotado un servicio estival Viena-Salzburgo-Gine- 
bra-Barcelona en 1.961 y 1.962 (202).
Entre estos transportistas cabe citar por ultimo 
a Luxair, compaftia de bandera de Luxemburgo, que actual- 
mente sôlo mantiene en explotaciôn con Espana una linea 
directa sin escalas a Palma de Mallorca (203). Es posi-
(202). Fuente para los servicios de Austrian: Iberia.
(203). Fuente : guias ABC.
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I.'ble no obstante prever que en un futuro prôyimo no tar­
de es establecer un servicio a Madrid, siguiendo la mis- 
ma evoluciôn que Finnair o Aer T.ingus y basândose en 
los mismos principios. ne hecho, la linea Luxemburgo-Ma- 
drid es operada ya actualmente con derechos de trâfico 
por otros transportistas europeos. Hay que destacar en 
este sentido que amparândose en la legislaciôn y su cen- 
tralidad geogrâfica en Europa, la capital del Gran Duca- 
do se ha convertido en un importante centro de comuni- 
caciones hacia Amêrica , mediante servicios regulares 
con tarifas especiales; por encues*a oral hemos podido 
coraprobar que numerosos estudiantes norteamericanos que 
siguen cursos en la Universidad de Madrid llegan a nues- 
tra capital via Luxemburgo (204).
Entre los transportistas europeos que operan en Es- 
paha quedan sôlo por considérât las actividades de la 
empresa privada britânica British Caledonian, que hemos 
preferido situar en ûltimo lugar porque sus llneas con
(204). Se pueden destacar a este respecto diverses lineas 
como; las que mantiene Icelandair desde Luxemburgo 
a Chicago y Baltimore via Reykjavik, o la de Air 
Bahama Luxemburgo-Nassau, ciudad centroamericana 
desde la que se puede accéder fâcilmente a todo 
el Caribe y Esta^os ünidos e incluso hasta Santia­
go de Chile en vuelo directo sin escalas a cargo 
de. Aerovias ASA.
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Madrid tienen exclusivamente una proyecciôn internacional.
Los derechos comerciales de este transportista en 
Espana se reducen solamente a las lineas Londres-Las 
Palmas, en los que carece de ellos el transportista na­
cional British Airways, y Madrid-Buenos Aires, que le 
fueron cedidos por la B.O.A.C.
British Caledonian (B.CAL) es actualmente la em­
presa privada de transporte aéreo regular mâs importante 
de Europa. Su red se extiende hacia regiones cuya explo­
taciôn le ha sido concedida por el gobierno britânico 
desglosândola del ârea de actuaciôn de British Airways 
(205). Aunque de origen escocés, esta empresa basa su 
actividad en el aeropuerto londinense de Gatwick y has­
ta 1.972 se desenvuelve bajo el nombre de British Uni-
(205). B.CAL estâ considerado actualmente como transpor­
tista de bandera britânico en gran parte de las 
lineas del Reino Unido hacia Africa Septentrional 
(Casablanca, Argel, Tûnez, Trioli, Benghazi), Occi­
dental y Central (Dakar, Banjul, Freetown, Monro-__
via, Accra, Abidjan, Lagos, Kano, Lusaka) y todas 
las de Sudamérica. La compania tiene asimismo la 
exclusive del trâfico con Canarias, Azores, Madei­
ra y las ciudades estadouniaense de Houston y Atlan­
ta. Su actividad se extiende no obstante también 
a numerosos servicios interiores y europeos.
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ted.Airways.
No hemos podido datar con precision la fecha en 
que la BUA inicla sus actividades en Espana (206). La 
primera documentaciôn fiable que poseemos se remonta 
solamente a 1.969 (207) en que la empresa explota un 
servicio Londres-Madrid-Brasil-Uruguay-Arqentina-Chile, 
con aparentes derechos de trâfico en todas las etapas 
desde Madrid excepto en la de Londres (208); presumible-
(206). Segûn la representaciôn comercial de Madrid la pre- 
sencia de BUA en Espana se remonta a 1.965, si bien 
hemos localizado informaciones en la Revista Aviôn 
segûn las cuales en enero de 1.962 ya explotaba un 
servicio Londres-Tenerife y en febrero del mismo 
ano tuvo el propôsito de crear un servicio semanal 
Londres-Sevilla.
(207), Estadlsticas de la S.A.C. por palses y nacionalidad 
de los transportistas.
(208). Aunque nadie nos ha podido confirmar la novicia pen- 
samos que la BUA explota desde una fecha desconoci- 
^a -probablemente 1.965 si la informaciôn de la re- 
representaciôn comerical a que hace referenda la 
nota anterior se tratara de las actividades en Ma­
drid y no en Espafia- un servicio que la B.O.A.C. ope- 
raba desde 1.950; segûn la revista Aviôn (diciembre 
1.950), esta compaftla explotaba en esta fecha la 
llnea Londres-Madrid-Rlo de Janeiro-Montevideo-Bue- 
nos Aires-Santiago de Chile. Gômez de Lucla (op. cit.) 
confirma la existencia de esta llnea precisando que 
sôlo gozaba de derechos de trâfico desde Espafia a 
Chile. La reciente renova^iôn del personal de B. CAL 
en Madrid -de donde la imprecisiôn de la informaciôn 
sobre este transportista- no ha permitido esclare- 
cer otros puntos, en especial el de los derechos de 
trâfico desde Madrid que segûn las gulas ABC son
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mente la llnea de BUA modificarîa su trazado en 1.970, 
sustituyéndolo por el de Londres-Madrid-Freetown-Buenos 
Aires-Santiago, servicio que se mantiene como tal con 
seguridad al menos hasta 1.973, pero que en todo caso ya 
no existe en 1.975, sustituido por la llnea Madrid-Reci- 
fe-Rlo de Janeiro-Sao Paulo-Buenos Aires, con derechos 
de trâfico desde Madrid sôlo a Buenos Aires, cambio que 
puede producirse coincidiendo con la reapariciôn de Lan 
Chile en esta llnea; desde esta fecha el ûnico cambio 
que expérimenta la llnea es la pârdida de la escala en 
Recife a partir de 1.977.
B. CAL ha explotado otras numerosas llneas desde 
el Reino Unido hacia Espafia, entre ellas las de Londres 
a Tenerife y Las Palmas, ésta ultima vigente aun hoy dia 
via Lisboa. Desde Canarias ha proyectado hasta 1.9 77 ll­
neas con derechos de trâfico hacia Africa Occidental (Ban­
jul, Freetown, Accra y Lagos) y sin derechos a Sudamériea 
(Buenos Aires, Santiago, Rio de Janeiro y Sao Paulc) has­
ta al menos 1.970. Las llneas de proyecciôn africana, siem-
totales excepto en el trayecto a Londres, al menos 
para el perlodo desde 1.970 hasta 1.975, ano a 
parvir del cual todas las fuentes confirman que se 
reducen al trayecto Madrid-Buenos Aires.
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pre procédantes de Londres como las otras, alcanzaban 
Las Palmas desde el Reino Unido via Lisboa o Casablanca.
B. CAL ha explotado asimismo servicios desde Londres a 
Mâlaga, Ibiza y Palma de Mallorca. La dataciÔn de todas 
estas llneas ha sido del todo imposible.
La actividad de B. CAL en Madrid représenta pues 
un caso particular entre los transportistas europeos que 
operan en la capital pues sus llneas obedecen al parecer 
a la explotaciôn exclusivamente de un derecho de trâfico 
de quinta libertad, careciendo de todas las demâs, espe­
cialmente las que le permitinlan transporter pasajeros 
desde Londres y Madrid. Se trava en definitive de la 
desviaciôn de una line a promovida por un interés comer­
cial ya que la autonomie de los aviones que utilize Le 
permitirlan accéder directamente desde Londres a Sudamé­
rica sin utilizar la escala de Madrid. Cabe penser sin 
embargo que la presencia de la B. CAL en Madrid pueda 
tener implicaciones mâs profundas (prestigio, captacLÔn 
de clientes) en relaciôn con las actividades de este 
transportista en la red sudamericana.
j) LOS TRANSPORTISTAS DE LA EUROPA ORIENTAL: Los traispor- 
tistas de la Europa comunista no inician sus relacio.ies 
aéreas con Espana hasta la década de los setenta. Esta 
coincidencia._es^uno de los ejemplos mâs claros que ecis-
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ten en el transporte aéreo de c6mo las redes estân direc­
tamente influldas por facvores de orden pollvico y dlplo- 
mâtico y como consecuencia de ello por factores de orden 
econômico.
La actividad de estos transportistas hacia Espana 
estâ condicionada hasta 1.969 por la inexistencia ae re­
laciones diplomâticas a cualquier nivel. La creciente 
apertura del gobierno de Franco en sus ûltimos anos ha­
cia los palses del Este (209) permitiô el establecimien- 
to de las primeras llneas, y la legalizaciôn del parti- 
do comunista y restablecimienfo de la monarqula espaho- 
la hicieron factible la diversificaciôn de las actuales, 
muchas de las cuales hubieran podido surgir con anterio- 
ridad ampara-^as en flujos econômicos ya existantes o en 
incipientes corrientes turlsticas emitidas por Espana 
hacia palses como Rumania, Bulgaria o Yugoeslavia.
En la actualidad vuelan a Espana +-odas las companlas 
de bandera de los palses de la Europa Oriental, excepto 
la de la Repûblica Federal Alemana, Interflug (210). Con
(209). El primer paso en este senfido es el comunicaâo ofi- 
cial de 1.968 p~>r el que Espana expresa su intenciôn 
de intensificar las relaciones comerciales con los 
palses del Este.
(210). Albania carece de companla de bandera para el trans­
porte aéreo.
1 0 7 5
respecto a éste puede senalarse sin embargo que carece 
de relaciones aéreas hacia la mayor parte de Europa Occi­
dental como consecuencia de la participaciôn polîtica 
del territorio alemân (211).
Las llneas de estos transportistas hacia Espana 
se caracterizan en conjunto por su simplicidad (Fig. III 
55.). A diferencia de las que tienen establecidas hacia 
otros palses de Europa Occidental, sus servicios hacia 
Espana carecen sôlo raramente de escalas intermedias 
que favorece la separaciôn geogrâfica de la Peninsula; 
estas escalas estân no obstante monopolizadas por los 
aeropuertos suizos -a partir de los cuales gozan de de­
rechos de trâfico en ambos sentidos- o bien centros se­
cundarios a nivel de las relaciones aéreas espanolas, 
como Luxemburgo, Viena o Marsella; sin duda su tardla 
apariciôn en este mercado les ha impedido explotar eta­
pas intermedias mâs consolidadas o disputadas como las
(211). La explotaciôn de los derechos comerciales a partir 
de Berlin se concediô a las potencies administrado- 
ras del territorio, y actualmente los ostentan Pan 
American, British Airways, Air France e Interflug, 
ésta sôlo a parvir de Berlin Oriental por cesiôn de 
Aeroflot, y las anteriores a partir de Berlin Occi­
dental. Como veremos mâs adelante, Cubana de Avia- 
ciôn explota comercialmente una llnea Madrid-Ber- 
lln Oriental.
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de Frankfurt, Paris, Bruselas o Amsverdam a Madrid,
centros que por su situaciôn geogrâfica se prestan tan 
bien como los suizos a servir de escala en las relaciones 
desde el Este a la Peninsula.
Todas las llneas se caracterizan también por la 
a-t-racciôn que sobre ellas ejerce Madrid y solamente en 
un lugar muy secundario Barcelona. Este fenômeno -de re­
laciôn de capitalidad- es teimbién aplicable a las redes 
de estos transportistas hacia los restantes palses de Eu­
ropa Occidental, en los que sôlo en conta^os casos se 
alcanzan, ademâs de las capitales ciudades como Milân o 
Lyon (212) .
El primero de estos transportistas que accede a 
Espana es LOT (Polskie Linie Lotnicze), companla de ban­
dera de Polonia que establece desde noviembre de 1.970 
dos llneas desde Varsovia a Madrid via Gine^ra una y Zu­
rich la otra; a partir del ano siguiente conservando la 
misma frecuencia, sôlo explotarâ la de Ginebra que aûn 
mantiene actualmente. ^.urante el verano de 1.972 se aso-
(212). Fuentes para todos los transportistas de Europa
Oriental: representaciones comerciales respectivas 
en Madrid, confrontadas con estadisticas de la 
S.A.C., Iberia y gulas ABC.
1 0 7 7
cia a -ella de nuevo la linea via Zurich y desde el verano 
de 1.979 inaugura un nuevo servicio -la tercera frecuen­
cia- via Luxemburgo. Los servicios Varsovia-Madrid se in- 
tegran plenamente en la simplicidad de las llneas de la 
LOT Polonia-Europa Occidental; es de destacar no obstante 
que Madrid es aûn en la actualidad la ûnica ciudad alcan- 
zada con escala intermedia entre las que sirve LOT en es­
ta regiôn.
El segundo de los transportistas que establece la 
llnea con Espafva es el hûngaro Malev, que desde noviembre 
de 1.971 explota un servicio Budapest-Zurich-Madrid, al 
que desde 1.9 78 se asocia otro estival Budapest-Barcelona, 
Como en el caso anterior Madrid es la ûnica ciudad alcan- 
zada con escala; la diversificaciôn de Malev en Espana 
es sin embargo dual como la que mantiene hacia Alemania 
Federal (Frankfurt, Munich) e Italia (Roma, Milân) y su­
perior a la de Francia y el Reino Unido.
Desde 1.972 llega a Madrid también la CSA (Ceskos- 
lovenske Aerolinie), compafiîa de bandera checoslovaca y 
ûnico transportista entre los de Europa Oriental que emi- 
te desde Espana llneas de proyecciôn intercontinental.
La CSA opera asl desde el verano de 1.972 al de 1.974 una 
llnea Praga-Madrid-Rabat-Dakar-Freetown, explotahdo por 
tanto etapas desde Madrid que hasta el momento no realize-
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ba ningûn otro transportista. A esta llnea se asociarS 
otra Praga-Ginebra-Marsella-Madrid desde el verano de
1.973, que a partir de 1.975 suprime la etapa Marsella- 
Madrid en la que en ningûn momento ha tenido derechos 
comerciales. Desde 1.977 CSA opera una nueva llnea Pra- 
ga-Ginebra-Barcelona. También como en los casos anterio­
res entre las de este transportista a Europa Occidental 
las llneas de Espana son las ûnicas que utilizan escalas 
en su trayecto; aqul sin embargo se suma a ellas la ll­
nea de Estocolmo y Espana destaca por la diversificaciôn 
de sus centros servidos junto a Italia y Suiza.
Desde 1.974 vuelan a Madrid también las companlas 
de bandera de Rumania y Bulgaria. Tarom explota tradicio- 
nalmente una llnea Bucarest-Zurich-Madrid que se inserta 
en su red intereuropea con las mismas caracter!sticas 
que el resto de sus llneas, todas ellas trazadas entre 
Bucarest.y el principal centro de cada naciôn. La llnea 
tradicional de Balkan se desarrolla entre Sofia y Madrid 
via Viena; a ella se ha asociado entre 1.974 y 1.977 otra 
llnea mâs de carâcter estival que prescinde de la esca­
la austriaca.
El transportista nacional soviético, Aeroflot, lle­
ga a Espana desde noviembre de 1.976 con una llnea Mos- 
cO-Luxemburgo-Madrid ; el carâcter especlalizado de este
1 0 7 9
servicio -relaciôn polîtica de capitalidad- queda resal- 
tâdo a partir del verano de 1.977 con la creaciôn de una 
segunda llnea Moscû-Madrid sin escalas. También en este 
caso la llnea de Madrid participa de las mismas caracte- 
rlsticas de los servicios de Aeroflot a las restantes ca­
pitales europeas.
El ûltimo transportista de Europa Oriental que al­
canza Espana es el yugoeslavo JAT (Jugoslovenski Aero- 
transport) que lo hace desde el verano de 1.97 8 con una 
llnea Belgrado-Zagreb-Madrid a la que se asocia desde el 
verano siguiénte una segunda llnea Belgrado-Ljubljana-Ma- 
drid. A pesar de su tardla apariciôn en nuestro mercado, 
JAT es actualmente ya el transportista de esta regiôn que 
posee una red mâs diversificada desde su pals hacia Espa­
na, monopolizada por la relaciôn de capitalidad que pre­
side también los restates casos, pero que aqul aprovecha 
etapas de trâfico interior para emitir llneas directes 
desde dos de los principales centros econômicos naciona- 
les.
Es indudable que la red de las companlas de bandera 
de Europa Occidental son entre las que aseguran el trâ­
fico intereuropeo de Espana, las que estân llamadas a 
experimenter una mayor diversificaciôn en los prôximos 
anos. La oonsolidaciôn de los recientes vinculos econômi-
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COS establecidos entre Espana y est-os palses, asl como 
el creciente turismo espanol que se desplaza hacia ellos 
justificarlan la creaciôn en un futuro no muy lejano de 
nuevas llneas que diversifiquen los enlaces hacia Barce­
lona desde las capitales, o a Madrid desde centros secun­
darios como Leningrado o los centros turlsticos del Mar 
Negro.
1 081
III.2.1.2.b. Los transportistas horteafrIcanos.
Cinco companlas de bandera pertenecientes a otros tan- 
tos palses de esta regiôn, prestan actualmente servicios re­
gulares entre Marruecos, Argelia, Tunicia, Libia , Maurita­
nia y Espana. (Fig. III.56.).
Entre todos, las actividades mâs antiguas corresponden 
a la Royal Air Maroc, empresa que vuela a Espafia con este 
nombre desde 1.958 (213). Con anterioridad, coincidiendo con 
el protectorado franco-espafiol de Marruecos, su antecesora 
Air Atlas era la encargada de mantener las relaciones aéreas 
entre el Marruecos Francés y Espafia, por medio de servicios 
que a menudo sôlo eran etapas de trâfico hacia Francia, re- 
cordando los servicios de Latécoère en los anos veinte. Air 
Atlas explotô asl una llnea desde Casablanca-Madrid prosi- 
guiendo desde la capital espafiola hacia Francia mediant-e 
tres llneas no coetâneas; Burdeos, Burdeos-Lyon y Burdeos- 
Nantes.
La reestructuraciôn de los servicios aéreos que pro- 
dujo la independencia de Marruecos permitiô a la R.A.M. es­
tablecer llneas desde Tânger a Madrid, Mâlaga y Granada, y 
desde Tetuân y Melilla hacia Mâlaga. La mayorla de ellas, 
sin embargo, no tuvo vigencia superior a un afio. Desde 1.960, 
los servicios de este transporvista con Espana se concentran
(213).Fuentes para los servicios de R.A.M.: Iberia y represen­
taciones comerciales de la companla en Madrid y Tânger.
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en una llnea Casablanca-TSnger-Madrid, enlazando as! con 
la capital de Espana los dos principales nûcleos de resl- 
dentes espanoles en el pais africano después de su indepen­
dencia .
La red de R.A.M. hacia Espana sôlo se diversifica en 
la década de los setenta. La llnea mSs astable seguirS sien­
do la de Casablanca a Madrid via ™ânger, que ocasionalmente 
se diversifies en dos parviendo por separado desde cada una 
de las ciudades marroqules. También ocasionalmenve esta mis­
ma linea se prolongs desde Casablanca hacia otros centros 
presaharianos: Agadir (se mantiene con relativa regularidad 
en uno de los servicios desde 1.969) y Marrakech (1.973, 
1.974 y 1.977 sôlo con carâcter estacional).
Ademâs de esta linea, R.A.M. explota durante esta dé­
cada otras de relevante caracter ^uristico, que mantienen 
por objeto tanto la accesiôn de las clases altas marroquies 
a los centros turlsticos espanoles, como la captaciôn en 
estos ûltimos de un turismo extranjero de fin de semana ha­
cia las exôticas y vecinas ciudades africanas. Entre estas 
lineas hay que destacar ante todo las que se dirigen a Mâ­
laga bien desde Tânger o Casablanca, bien desde Casablanca 
via Tânger o via Rabat y Tânger. La variaciôn de estos ser­
vicios que cuando no son directes tienen conexiôn inmedia­
ta en Tânger, es continu-ay tanto en trazado como en vigen-
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cia, e incluso ocasionalmente han sido explotados por la 
filial de R.A.M., la Royal Air Inter, especializada en los 
servicios interiores e internacionales*de cercanîas de Ma­
rruecos (Mâlaga, Gibraltar, Orân). En verano de 1,979 la 
R.A.M. tenîa vigentes dos de estas llneas: Casablanca-Mâla- 
ga y Casablanca-Tânger-Mâlaga.
El caso del servicio Casablanca-Las Palmas es mâs 
complejo pues si bien a menudo corresponde también a esta 
funcionalidad turlstica, ovras veces parece tener una moti­
vaciôn miçratoria dominante. Dentro de esta ruta la R.A.M. 
explota cuatro lineas diferentes, que normalmente tampoco 
coinciden en su vigencia. Entre ellas las mâs antiguas son 
las lineas Casablanca-Las Palmas y Casablanca-Marrakech- 
Las Palmas que entraron en servicio por primera vez en
1.974. Con posterioridad a ellas, y en relaciôn con la pre­
sencia marroqui en el Sâhara, la R.A.M. explotarâ nuevas 
llneas Casablanca-Las Palmas via El Aaaiûn o via Agadir-El 
Aaiûn, con évidente intenciôn de asociar diferentes tipos 
de etapas de trâfico. En verano de 1.979 R.A.M. alcanza la 
mâxima diversificaciôn de estos servicios con la coexisten- 
cia de tres lineas: Casablanca-Las Palmas, Casablanca-El 
Aaiûn-Las Palmas y El AaiûnrLas Palmas, servicio que se 
individualisa de los anteriores, siguiendo el ejemplo del 
que mantiene Iberia con el centro sahariano desde la des-
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colonizaciôn del Sahara Occidental.
La compafiîa de bandera Air Mauritanie mantiene desde 
1.964 un servicio internacional regional entre Nouadhibou 
(antes Port Etienne) y Las Palmas, en correspondencia con 
uno idéntico de Iberia (214). En su origen, la lînea parviô 
de la capiral del pais Nouakchott, y desde la penetraciôn 
mauritana en el sector meridional del Sahara Occidental se 
ha sumado a esta linea otra idéntica con escala en Dakhla, 
antiguo Villa Cisneros. Las actividades aéreas internacio­
nales de âmbito extrarregional de Mauritania quedan englo- 
badas en los servicios del consorcio Air Afrique, que no 
alcanza ningûn otro centro espanol.
La companla Air Algérie, en correspondencia con los 
tradlcionales vuelos de Aviaco, mantiene servicios regulares 
con Espana desde 1.966 en tres lineas: Argel-Madrid, Argel- 
Palma y Orân-Alicante; desde 1.976 se ha sumado a ellas 
una nueva Argel-Barcelona que plasma la inversiôn de la 
motivaciôn tradicional de esvas lineas (emigraciôn espafio­
la frente a emigraciôn argelina) y la creciente importan-
(214). Fuente para los servicios de Air Mauritanie: Iberia.
La compafiia carece de representaciôn comercial en Ma­
drid .
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cia de sus movivaciones. econôinicas (215).
Desde 1.978 llega también a Madrid la Libyan Arab 
Airlines con un servicio desde Tripoli via Argel.
Tunis Air ha sido el transportista de esta regiôn que 
ha iniciado relaciones aéreas con Espana mâs tardiamente, 
pero también lo hace con anterioridad a los servicios de 
Iberia ~~ ' . Desde noviembre de 1.9 78 explota una llnea 
Tûnez-Madrid. (216).
La red servida entre Espana y el Norte de Africa por 
los transportistas de esta regiôn es densa aunque menos 
que la de Francia que ofrece una variedad mucho mayor de 
relaciones interprovinciales. Hay que ver en ello sin em­
bargo la désignai importancia de la influencia de estos 
dos palses en la regiôn y sus consecuencias que son las 
que actualmente mantienen la red: pervivencia de intereses 
econômicos de las antiguas potencies colonizadoras, emigra­
ciôn aûn residente en las excolonias, valor de las relacio-
(215). Fuente para los servicios de Air Algérie: Iberia y 
Aviaco.
(216). Fuentes: Iberia y gula ABC.
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nés comerciales después de la independencia, inversiôn de 
capitales en las ex-metrôpolis por parte de las clases al­
tas de las antiguas colonias, mantenimiento de vinculos 
culturales y linguisticos, nueva emigraciôn (laboral, in- 
telectual, polîtica) de navivos hacia las metrôpolis, etc 
... A ellas cabe sumar una nueva vocaciôn econômica de Ma­
rruecos y Tûnez: el turismo. Espana participa de todas es­
tas corrientes de trâfico con el Norte de Africa pero es 
preciso destacar que la descolonlzaciôn espanola ha sido 
notablemente mâs radical que la francesa y en consecuencia 
la pervivencia de vinculos es menor. Senalemos finalmente 
que la proximidad geogrâfica, el nivel de vida, la atrac­
ciôn exÔtica y la descongestiôn y calidad de su infraes- 
tructura son factores que atraen una creciente corriente 
turlstica espafiola hacia estos palses.
III.2.1.2.c. Los transportistas del Prôximo Oriente.
Su parvicipaciôn en las. llneas internacionales de 
Espafia es muy reciente y aûn muy poco importante y diver­
sif icada. La actividad de todos ellos se centra sobre el 
aeropuerto de Madrid al que sôlo llegan regularmente las 
compafiîas Middle East Airlines (Lîbano), Alia (Jordanie), 
Kuwait Airways e Iraqi Airways desde las capitales de sus 
respectives palses. (Fig. III.57.).
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En ani:eriores apartados hemos destacado aue la dlver- 
siflcaciôn de lîneas Europa-Oriente Medio se produce duran­
te la década de les setenta, con una intensidad que contras­
ta con los grandes vaclos de la década precedente. Madrid 
se suma a este proceso al mismo tiempo pero sin embargo 
queda ràpidamente desfasado tanto por la diversidad de lî­
neas como por el valor de las frecuencias; las inversiones 
espanolas en esta regiôn no se cuentan precisamente entre 
las mâs importantes que han realizado los palses europeos 
y a la inversa, los petrodôlares se han interesado por Es- 
paha sdlo muy tardîamente. Fiel refieje de esta situaciôn 
es la desviaciôn de Espaha en las redes europeas de transpor- 
tistas como Iran Air, Gulf Air, Saudia, Syrian Arab o Egyp- 
tair, todos ellos présentes en los principales aeropuer+-os 
de Èuropa.
q-ambiên es significativa la ausencia del transpor^is- 
ta israelî El Al aunque en este caso obedece a circunstan- 
cias evidentemente diferentes; sus lîneas en cambio alcan- 
zan actualmente a casi *-odas las capitales de Europa Occi­
dental .
Alia, Royal Jordanian Airlines, es el priiter trans­
port-ista local que aparece en esta ruta con una lînea Amman- 
Atenas-Madrid que explota desde 1.971 (217) y esté aûn vigen-
(217), Fuente: representaciôn comercial de Alia en Madrid, con" 
frontada con las estadîsticas de la SAC y gulas ABC.
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te. Temporalmente esta misma lînea se ha prolongado desde 
Madrid hasta Rabat en una primera etapa (1.974) y has^a 
Casablanca después (1.975, y 1.976).
El consorcio Middle East Airlines-Air Liban, conoci- 
do como M.E.A., aparece en es+-a red explotando la lînea 
Beirut-Madrid que le venîa haciendo Viasa desde cinco anos 
antes. El servicio se inaugura el 2 de julio de 1.975 sobre 
la lînea Beirut-Ginebra-Madrid vigente aûn hoy dîa pero que 
expérimenta una interrupciôn entre junio y diciembre de 
1.97 6, coincidiendo con la si<-uaci6n interior libanesa. Des­
de el 1 de junio de 1.979 se ha asociado a esta lînea otra 
Beirut-Roma-Madrid que temporalmente sustituyô a la ante­
rior durante el invierno del mismo ano (218).
Desde abril de 1.977 la companîa Iraqi Airways alcan- 
za Madrid en una lînea directe via Roma con derechos de trS- 
fico en todas las etapas. Un ano mâs tarde se incorpora en 
esta lînea una nueva frecuencia que carece sin embargo de 
derechos comerciales entre Italia y Espaha (219).
(218). Fuente: Iberia. M.E.A. carece de derechos comerciales 
en las etapas desde Ginebra y Roma a Madrid. La lînea 
se explota en pool con Iberia.
(219). Fuente: representaciôn comercial de Iraqi Airways en 
Madrid, confrontada con las guîas ABC.
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Desde la misma fecha que la compafila nacional iraquî, 
la Kuwait Airways alcanza también Madrid via Atenas; a par­
tir de noviembre de 1.978 la lînea se prolonge hasta Casa­
blanca y desde abril del afto siguiente se desglosa en dos 
lîneas ambas terminales en la ciudad marroqui, una de elJas 
mantiene la escala en Atenas y la otra vuela sin escalas 
hasta Madrid. Esta empresa goza de derechos comerciales en 
todas sus etapas de trSfico (220).
Las lîneas de Alia y Kuwait plasman la utilizaciôn 
de Madrid como etapa hacia otra ciudad ârabe, Casablanca, 
que parece responder a la bûsqueda de nuevos +-razados er 
la red Prôximo Oriente-Af r ica Septentrional; ës t-a se ha ex- 
plotado tradicionalmente en un recorrido "panarabe" que se- 
guîa el litoral nor<-eafricano vîa Argel, Tünez, Tripoli,
El Cairo. La excesiva competencia de transportistas en este 
Srea ha forzado los proteccionismos nacionales sobre aler­
tas etapas de trâfico que pueden haber motivado esta des­
viaciôn. Proyectos mâs ambiciosos, como el de Iraqi Airweys, 
preven tambiën la utilizaciôn de Madrid como salto hacia 
el continente americano.
(220). Fuente: representaciôn comercial de Kuwait Airways 
en Madrid, confrontada con las guîas ABC.
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III.2,1.2.d. Transportistas Intercontinentales.
Espaha se ha insertado tradicionalmente como escala 
de primer orden en las redes intercontinentales de los 
transportistas americanos. Para la mayoria de ellos cons- 
tituye, ademSs, un objetivo primario ^anto por razones de 
prestigio como por intereses comerciales, mâs cuanto que 
el destine Madrid significa el principio de la tercera fa- 
se de evoluciôn de su red que sehalâbamos en el apartado 
anterior.
Aunque mâs recientemente, ya en la segunda mitad de 
la década de los sesenta, Espaha se integra también en las 
redes intercontinentales de los principales transportistas 
africanos, no constituyendo agui e's-t-e objetivo primario 
sino mâs bien una escala obligada en base a la conjunciôn 
de necesidades técnicas de las aeronaves y trâfico poten- 
cial con respecte a los palses limîtrofes, ^odo ello aven- 
tajado por su situaciôn meridional en Europa.
A diferencia de éstos, los transportistas asiâticos 
-con excepciôn de los citados en Oriente Medio- y los del 
ârea Australia-Pacîfico, no se han interesado nunca por 
la explotaciôn de este mercado, del mismo modo que Iberba _ 
tampoco lo ha hecho por el de ellos. Aparentemente, de no 
ser por el caso de Filipinas, el factor inexistencia de 
vinculos post-coloniales justificarla este vacîo oriental
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en la red intercontinental espaflola; esta explicaciôn pue- 
de seguir siendo vSlida si tenemos en cuenta la lejanîa 
geogrâfica de aquél archiplelago y mâs aûn al comprobar 
que el ûnico transportis^a local que ha mantenido un ser— 
vicio regular hacia Espana desde aquella regiôn ha sido 
Philipinne Airlines, que entre 1.951 y 1.954 explotô una 
lînea Manila-Calcutta-Karachi-Tel Aviv-Atenas-Roma-Madrid 
(221). Su breve vigencia resalta la debilidad de estos vin­
culos en la que sin duda influyen las circonstanciés histô- 
ricas posteriores a 1.898 -Espaha no descolonizô Filipinas, 
La diversificaciôn de lîneas hacia ciudades europeas, faci- 
litando la variedad de conexiones, puede justificar por 
otro lado la marginaciôn de Espaha en las redes europeas 
de transportistas tan importantes como Japan Air Lines,
Air India o Gantas (Australia).
A pesar de todo, la complejidad de las redes de los 
transportistas intercontinentales que vuelan a Espaha nos 
obliga a diferenciar dos grandes grupos;
a) Transportistas intercontinentales americanos:
En reciprocidad con la red de Iberia, estos son los
(221). Fuente: Iberia.
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los segundos en importancia por su numéro, entre los in­
tercontinentales que frecuentan Espaha. Su actividad se 
centra también a la recîproca casi con exclusividad en 
el aeropuereo de Barajas, que en la mayor parte de los 
casos utilizan no s61o como terminal de sus lîneas sino 
como escalas en otras de proyecciôn europea: en este ulti­
mo caso, el valor del aeropuer^o de Madrid no tiene compara- 
ciôn con el de ninguna otra ciudad europea.
Es preciso destacar, sin embargo, que en la actuali- 
dad son aûn pocos los transportistas americanos que alcan- 
zan Espaha; y ello en relaciôn con dos factores fondamenta­
les :
- la débil entidad de muchos de los transportistas de 
bandera de esta regiôn, algunos de los cuales tienen 
aûn sus redes de transporte aéreo en primitives fases 
de evoluciôn.
- la mayor separaciôn geogrâfica de las âreas iraplicadas, 
en funciôn de la cual se requieren aviones de caracte- 
rîsticas intercontinentales, no facilmente asequibles 
para la mayorîa de estas compahîas.
Conviene también establecer la disociaciôn aquî en­
tre las compahîas de la América anglosajona y las de la 
Amperica Latlba. Para las primeras, como en el caso de
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las africanas, Espaha es un-eslabôn mâs (cuarta fase) 
en sus redes intercontinentales. Para las restantes, en 
cambio, Madrid représenta realmente ese inicio de la ter­
cera fase; éstas son las mâs numerosas.
Del ârea sudamericana actualmente Espaha las sels 
compahîas de bandera que tienen redes intercontinentales 
extraamericanas: Viasa (Venezuela), Avianca (Colombia), Va- 
rig (Brasil), Aerolîneas Argenitnas, Lan Chile y Lîneas 
Aéreas Paraguayas. Los restantes transportistas de esta 
regiôn que aûn no vuelan a Espaha, tienen sus redes inter- 
nacionales de transporte aéreo en fases de evoluciôn pri­
mitives y si ya han alcanzado la tercera, ha sido median- 
te la creaciôn de lîneas hacia el sector septentrional 
del continente; Aeroperû— cuya antecesora Aerolîneas Pe- 
ruanas si volô a Espaha-, Ecuatoriana de Aviaciôn, Lloyd 
Aéreo Boliviano y PLUNA de Uruguay .
Del ârea del Caribe solamente dos transportistas vue­
lan tradicionalmente a Espaha: Aeroméxico y Cubana de Avia­
ciôn. En este caso, casi todos los demâs transportistas de 
bandera mantienen sus redes en la segunda fase; COPA de Pa- 
namâ, LACSA de Costa Rica, Aerolîneas de Guatemala, Lanica 
de Nicaragua, TAN de Honduras, Dominicana de Aviaciôn, 
etc... Por otro lado, cabe destacar que son muchos los pal­
ses de esta regiôn que carecen de vinculos post-coloniales
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con Espaha, dirigiendo por tanto sus redes intercontinen­
tales hacia otros palses europeos cuando no se trata aûn 
de auténticas colonies serviras por las compahîas de las 
metrôpolis; Air Jamaica y British West Indian Airways ini- 
cian as! la tercera fase de su red con Londres; Air France 
y K.L.M. aseguran por otro lado las relaciones internacio- 
nales desde Guadalupe, Martinica o Curaçao.
Con respecte al ârea anglosajona, las circonstanciés 
varlan en funciôn de la exis^encia de diversos +-ransportis- 
tas intercontinentales cuyos mercados de operaciôn regulan 
las autoridades nacionales. Asî para el caso de Canadâ, la 
companîa privada Canadian Pacific -con rango de compahia 
de bandera- es la concesionaria del mercado espahol, junto 
con todo el Mediterrâneo y los Palses Bajos; Air Canada ca­
rece en cambio de derechos de trâfico con Espaha. En Es+-a- 
dos Unidos, dos empresas se reparten el mercado europeo: 
T.W.A. y Pan American; en este caso ambas vuelan a Espaha 
si bien a partir de origines distintos; Pan American ex­
plota las lîneas Caribe-Espaha a partir de Miami y Puerto 
Rico; T.W.A. opera desde el resto del territorio estadou- 
nidcnse.
Como en el caso europeo, la complejidad de esta red 
aconseja aqui también diferenciar la actividad de cada uno 
de los transportistas.
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a) V^I^A^S^A.: La Companîa Venezolana Internacional de Avia­
ciôn S.A. inaugurô su servicio directe con Madrid en 1.961 
y désde 1.96 3 explota la ruta Europa-Venezuela en pool con 
Iberia y K.L.M., su empresa matriz esta ûltima (222).
Existe, no obstante, antecedentes de otra empresa 
de transporte aéreo, la Lînea Aéropostal Venezolana, que 
el 25 de octubre de 1.9 52 inaugurô un servicio regular en 
la lînea Caracas-Bermuda-Santa Marla-Lisboa-Madrid-Roma, 
cuya vigencia se prolongarla solamente hasta 1.956 (223) .
(222). Los servicios de VIASA estân claramenze documentados 
por Iberia desde el inicio del pool (1.963); esta in- 
formaciôn se ha confrontado, no obstante, con las es­
tadîsticas de la S.A.C. y confirmado en la represen­
taciôn comercial de VIASA en Madrid. Existe solo una 
duda que afecta a la inauquraciôn del servicio por 
cuanto en esta ûltima se aa para la escala de Madrid 
el ano 1.962, siendo Lisboa la terminal del primer 
servicio europeo de esta companîa inaugurado en 1.961 
Otras fuentes (Avion, SSbado GrSfico) precisan que
el vuelo de 1.961 alcanzaba ya Madrid y las escalas 
europeas sehaladas. Nosotros nos resistimos a creer 
que el primer servicio intercontinental de un trans­
portistas hispanoamericano, financiado con capital 
holandés, termine en Lisboa sin mayor transcendencia 
de no ser que este vuelo conectara con otro intereu- 
ropeo de K.L.M. Lisboa-Madrid-Amsterdam cuya existen- 
cia no hemos podido confirmer.
(223). Fuente: Aviôn (diciembre 1.956). La vigencia de la 
lînea se establece atendiendo a la informaciôn de 
la representaciôn comercial de VIASA en Madrid.
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En la actualidad, esta empresa explota exclusivamente lî­
neas interiores venezolanas.
Aunque la etapa de trâfico fundamental de VIASA en 
sus servicios América-Europa es el trayecto Caracas-Madrid, 
raramente sus lîneas se han restringido a ella. En virtud 
de los acuerdos internacionales que segûn vimos concedian 
a Iberia amplios derechos comerciales en etapas interameri- 
canas a partir de Caracas, la companîa venezolana ha gozado 
tradicionalmente en contrapartida tambiénIamplios derechos 
de trâfico en etapas europeas a partir de Madrid. De aquî 
que, en correspondencia con la red de Iberia hacia la Amé­
rica andina, Madrid haya sido para VIASA la via natural 
y comercial de penetraciôn en el continente europeo. Esta 
situaciôn, segûn vimos con Iberia, se modifica en los 
ûltimos ahos, de donde la creciente simplificaciôn de los 
servicios Caracas-Madrid sobre todo a partir de la segunda 
mitad de la década de los setenta (Fig. III.58.).
Es interesante también destacar que VIASA es uno 
de los pocos transportistas intercontinentales que fre- 
cuenta otra escala espanola distinta de Madrid: Las Pal^mas, 
también en razôn de reciprocidad para con los servicios de 
Iberia y respondiéndo a las mismas motivaclones que viera- 
mos para éstos.
VIASA inaugurô sus services a Madrid con dos lîneas
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operadas con DC-8 desde Caracas via Lisboa; una de ellas 
se prolongaba desde Madrid hasta Roma y la o^ra has^-a Ams­
terdam via Paris. Desde entonces la compahia venezolana 
ha introducido en sus rutas primero el DC-8-63 y después 
el DC-10, que utilize en la actualidad, y ocasionalmente 
el Boeing 74 7. La proyecciôn de los servicios desde Madrid 
es la mâs variada que mantiene en los ûltimos veinte ahos 
ningûn transportista americano: un total de once llneas 












Como en el res+-o de los casos no analizaremos aquI 
detalladamente su evoluciôn que queda recogida en el Apén- 
dice, limitândonos a destacar ciertos datos interesantes.
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Dos de las escalas iniciales, Roma y Paris, son como 
veremos las preferidas por los transportistas sudamericanos 
en Europa pues aprovechan intenses corrientes de trâfico 
a partir de Madrid, ademâs de las implicaciones que taies 
destinos puedan tener con respecte a las motivaciones del 
trâfico entre los respectives palses (emigraciôn, finanzas, 
etc-..). Londres y Frankfurt forman junto con los dos an- 
teriores la tetralogla de los centros europeos servi dos 
por la mayoria de los transportistas sudamericanos; VIASA 
los alcanza via Madrid desde 1.968 y 1.972 respectivamente, 
aprovechando también intensas corrientes de trâfico inte- 
reuropeo.
La companîa venezolana alcanza también desde Madrid 
otra serie de centros que le confieren una particular ori- 
ginalidad en el contexte de los transportistas americanos: 
Amsterdam, Milân desde el invierno de 1.965 y Beirut desde 
1. 970 . Entre éstas la irâs destacable es la ûltima por su 
valor pionero en las relaciones regulares de Madrid con 
Oriente Medio; como hemos visto, VIASA séria desplazada 
de la lînea Madrid-Bairut por el pool Iberia-M.E.A. que 
aparece en 1.975, cuando es prévisible que ya exista cierta 
consDlidaciôn del servicio. En el caso de las llneas de 
Amsterdam y Milân, las motivaciones de Indole econômico 
y miqratorio son évidentes, asi coino las de volumen de
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de trâfico generado entre estos centros y Madrid.
Las restricciones de los derechos comerciales limitan 
en la actualidad a Amsterdam las llneas de VIASA a Europa 
vîa Madrid.
En contrapartida, y como ocurre con Iberia, se inten­
sifies la relaciôn autônoma Caracas-Madrid, lînea que VIASA 
no opera como tal por primera vez hasfta el verano de 1.975.
La proximidad geogrâfica de Caracas al continente europeo
I
y la escala alternative de Lisboa ha ^acilitado esta des­
viaciôn de Madrid en las rutas de proyecciôn europea de 
VIASA. Este fenômeno es cada vez mâs cjaracterlstico de las 
redes europeas de los transportistas sudamericanos; la cre­
ciente importancia del trâfico generate por la capital es­
panola permite cada vez mâs a estas cômpanlas poder diso- 
ciar a Madrid de sus lîneas, como se/vico ûnico, sin nece- 
sidad de incluirla en otros que, baspdos en el aprovechmt 
miento de diverses etapas de trâfico, enlazan otros certros 
que por sî solos no resultarla rentable explotar.
En este sentido, y este es el caso concreto de VIjjSA, 
con independencia de su creciente nûmcro de frecuencias que 
ya es demostrativo de por sî, la individuaiizaciôn de u^a 
lînea Caracas-Madrid serviqa con DC-16 dr» otra Caracas-jla- 
drid-Amsterdam servida c-.K; DC-8, marca la c eciente inti n-
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sificaciôn del trâfico entre ambas ciudades sin necesidad 
de recurrir a las estadîsticas.
En relaciôn con este hecho sehalaremos que la etapa 
Caracas-Madrid de VIASA, inicialmente interrumpida por una 
escala en Lisboa, tiende a hacerse cada vez mâs importante; 
ya desde 1.96 5 una lînea prescinde* de la capital portugue- 
sa y ésta desaparece définitivaraente de los servicios con 
Madrid desde 1.972. Del mismo modo tampoco se consolidan 
otras escalas intermedias como las de Las Palmas (1.976) 
Puerto Rico (1.973) o Barbados (1.969), ésta ûltima lî^ea 
que luego se proyecta hasta Londres cuyo trazado es suma- 
mente représenta tivo de asociaciôn de dos etapas determina- 
das por factores econômicos (0-aracas-Barbados y Madrid-Lon­
dres) y otras dos por factores de îndole post-colonial (Ca­
racas-Madrid y Barbados-Londres) a las que se une otra ba- 
sada en la exclusividad del servicio (Barbados-Madrid).
El hecho mâs relevante pues de las actividades de 
este transportista es la progresiva simplificaciôn de sus 
lîneas con Madrid, fenômeno relacionado con la creciente 
competitividad de los transportistas entre si en rutas 
proyectadas desde las capitales contrapuestas y con el for- 
talecimiento de la corriente de trâfico entre ellas que 
justifica en parte el factor anterior y sobre todo la auto- 
nomîa de la relaciôn"entre las capitales. Como en el caso
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de Iberia, VIASA es el ûnico transportista sudamericano 
que asegura servicios de este tipo desde su capital a Ma­
drid .
b) AVIANCA: El transportista de bandera colombiano es ac­
tualmente el ûnico del ârea andina. sensu stricto que pres- 
ta servicios regulares a Espana por la ruta del Atlântico 
Central. Esta compahia, que tiene su sede social en Barran- 
guilla y no en Bogotâ, surge como tal en 1.94 5, con el 
trasvase a la americana Pan American del capital alemân 
que constitula su antecesora, la Sociedad Colombo-Alemana 
de Transporte Aéreo (SCADTA); actualmente AVIANCA -que es 
la segunda compahia del mundo en volai', s61o con seis me- 
ses de retraso respecte a la K.L.M.- es de capital Inte- 
gramente colombiano, si bien el Estado sôlo participa en 
ella con el 8 % (224).
Avianca (Aerovias nacionales de Colombia) se integra 
hoy dia entre los principales transportistas sudamerica­
nos tanto por su red internacional interamericana, como 
por la categorîa de su flota y el volumen de pasajoros 
transportados.
(224). Fuente para los servicios América-Madrid : Iberia; pa­
ra los servicios Madrid-Europa; representaciôn comer­
cial de Avianca en Madrid. Ha sido de gran utilidad
fara la dataciôn de las primeras llneas y para las recuencias de servicio nas ta 1.969 detallada infor­
maciôn proporcionada por Avianca en Madrid.
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El primer vuelo regular de esta companîa a Europa 
se realizô el 6 de marzo de 1.950 con aviôn constellation 
en la lînea BogotS-Barranquilla-Bermuda-Santa Maria-Lisboa- 
Madrid-Hamburgo. La introducciôn del Super G en 1,953 p^r- 
mitiô la sustituciôn de la escala en Bermuda por la de San 
Juan, que se mantiene aûn en la actualidad; en este mismo 
ano ha terminal europea de la lînea empezô a ser Frankfurt, 
ir.troduciéndose al mismo tiempo una escala comercial in­
termedia en Paris.
Las dos escalas portuguesas, Santa Maria y Lisboa, 
desaparecerân de la lînea a partir del Is de enero de 1.96 2 
con la utilizaciôn del reactor Boeing 720 B, aviôn carac- 
•ferîstico de esta companîa hasta la recien^e adopciôn del 
Boeing 747.
Cier +as constantes sig lificativas destacan los ser­
vicios de AVIANCA, diferenciandoios en parte de los de 
su vecina VIASA.
Entre ellos cabe citar en lugar destacado la crecien­
te complejidad de las llneas, fenômeno en el que hay que 
ver como siempre la exis tervcia de motivos comerciales pa­
ra la explotaciôn de los derechos cfe trâfico. En este caso, 
ro obstante, se podrîa advertir q ve esta oomp i ej i /ad podrla 
cerivar en parte de la simp lif i ce d ô  i de los servicios ob-
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servada en VIASA. hemos visto que recientemente Bogotâ 
sustituye a Caracas como centro principal de la diversi— 
ficaciôn de lîneas de Iberia hacia el ârea andina; a la 
recîproca, Madrid adquiere para Avianca una significaci6n 
que deja de tener para VIASA. En este caso no existen ser­
vicios autônomos Colombia-Madrid, pues todos son de proyec- 
ciôn europea; el reforzamiento de la corriente de trâfico 
Bogotâ-Madrid hay que verlo aquî sin embargo en el hecho 
de que, a diferencia de las lîneas de VIASA, todas las 
europeas de Avianca hacen su entrada por Madrid.
Por otro lado, Avianca explota el trâfico en très 
etapas bien diferenciadas: etapas interamericanas, etapas 
América-Europa y etapas intereuropeas. (Fig. III. 59)
La mâs original de todas es sin duda la primera, 
y en funciôn de ella la diversificaciôn de la segunda; la 
tercera en cambio es caracterîstica de todos los transpor­
tistas americanos en sus redes europeas. En este sentido, 
Avianca proyecta sus lîneas hacia Europa a partir de cua- 
tro centros americanos. dos nacionales, Bogotâ y Barran- 
quilia, y dos extranjeros, Caracas y San Juan; a pesar 
de esta diversificaciôn, la complejidad es sôlo reJativà 
pues se observa la constancia y normalmente coexistencia 
de très trazados.




La inexistencia de vuelos directes Bogotâ-Madrid ra- 
dica en factores técnicos y comerciales que estân en fun­
ciôn no tanto de la separaciôn geogrâfica de ambos centros 
cuanto de la altitud a la que se encuentra el aeropuerto 
colombiano; en este sentido, la escala previa a la trave- 
sîa atlântica en ciudades situadas a nivel del mar permite 
la carga mâxima de los aviones que no puede hacerse en 
Bogotâ por el combustible consumido en el despegue. Se ob­
serva asî el progresivo aprovechamiento de una etapa de 
trâfico interior primero: Bogotâ-Barranquilla, desde el 
mismo 1.950;' y después, sucesivamente, de etapas interna­
cionales de elevada densidad de trâfico: Bogotâ-Barranqui- 
lla-San Juan desde 1.953, Bogotâ-Caracas-San Juan desde 
1.968, Bogotâ-San Juan desde 1.97 2 y Bogotâ-Caracas desde 
1.974.
Entre éstas, se aprecia el creciente acortamiento 
del recorrido Bogotâ-Madrid, que puede hacerse con una 
sola escala ya desde 1.972 y es dominante en 1.978, y ex­
clusive en 1.979; en esta ûltima fecha Avianca mantenîa 
cuatro lîneas diferentes con Madrid, dos de ellas vîa 
Caracas, otra vîa BarranquiXla, y la ûltima vîa San Juan.
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La proyecciôn de_ los servicios desde Madrid alcanza 
en la actualidad cinco ciudades europeas; Paris y Frankfurt 
se explotan desde 1.953, tradicionalmente unidos en una 
misma lînea que llega a Madrid vîa Caracas-San Juan; ac­
tualmente se llega a ambos también en una misma lînea des­
de Madrid pero que en su recorrido hasta la capital espa­
nola se desglosa en dos, utilizando cada una de ellas uno 
de los centros americanos. Ocasionalmente se han operado 
lîneas terminales a Paris.
Avianca vuela también a Zurich vîa Madrid. La pri­
mera lînea al centro suizo se inaugurô a finales de 1.97 2 
vîa Barranquilla-San Juan-Madrid-Parîs y vîa San Juan-Na- 
drid-Parîs en 1.974-75. Desde esta fecha, Zurich se des- 
conecta de las lîneas de Paris para funcionar como terni- 
nal vîa Barranquilla-San Juan-Madrid o Barranquilla-Madrid 
hasta 1.979 en que se integra en una nueva lînea que via 
Caracas-Madrid alcanza Roma coomo terminal.
Finalmente, desde 1.97 8 la companîa colombiana ex­
plota también un servicio Madrid-Londres desde Bogotâ vîa 
Barranquilla. Con esta escala, y la mâs reciente de Rotia, 
Avianca se integra también entre los transportistas suia- 
merlcanos que compiten en las principales corrientes de 
trâfico generadas entre Madrid y otras ciudades europeas.
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c) AEROLINEAS PERUANAS: Las actividades de A.P.S.A. en 
Espana se desarrollan por espacio de sôlo dos anos (225), 
constituyendo uno de los ejeinplos claros de transportista 
que entra en su tercera fase por razones de prestigio. Du­
rante este corto espacio de tiempo APSA opera sus servicios 
a Madrid con un aviôn que, aunque con bandera peruana y 
colores de la companîa, es alquilado a Iberia. Esta empre­
sa suspende todas sus actividades, disolvîendose, a causa 
de sus deudas financieras y coincidiendo con el cambio po­
litico experimentado por Perû a principios de los ahos 
setenta.
Entre el 1 de abril de 1.969 y el 1 de abril de 1.971 
APSA opera una ruta en pool con Iberia desde Lima a Madrid 
vîa Bogotâ-Caracas-Trinidad; desde la ciudad espanola se 
proyecta hacia Parîs-Londres. La diversificaciôn es pues 
nula pero sin embargo APSA, en su trazado, reune todas 
las caracterîsticas ya conocidas en las lîneas de los 
transportistas sudamericanos a Europa: derechos comercia­
les en etapas de denso trâfico interamericanos e intereu­
ropeas y aprovechamiento de etapas basadas en vinculos
(225). Los servicios de A.P.S.A. estân documentados por Ibe­
ria. Para su confirmaciôn hemos podido disponer de 
la amable colaboraciôn prestada por D. Miguel Mestan- 
za, ex-gerehte de ventas para Europa de APSA en Madrid
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postcoloniales,^ ademâs de cubrir en exclusive la etapa 
de Madrid a Puerto Espana. Este servicio conectaba a su 
vez en Lima con otro a La Paz, en Bolivia, cuyo transpor­
tista aéreo no tiene ruta transatlântica. (Fig. III.60.),
Desde 1.97 4, una nueva empresa, Aeroperû es la com­
panîa de bandera de este paîs; su red se mantiene dentro 
del ârea americana y sus servicios de tercera fase estân 
monopolizados por Nueva York, Miami y Los Angeles.
d) VARIG: Fundada en 1.927, la Viaçao Aerea Rio Granden- 
se no inicia sus actividades en Europa hasta 1.965, por 
absorciôn de las lîneas que explotaba la desaparecida 
Panair do Brasil (226).
Entre los transportistas sudamericanos que operan 
en Madrid VARIG tiene la particularidad de que su red ca-
(226) . No hemos podido localizar ninguna documentaciôn so­
bre posibles actividades de Panair en Espaha; segûn 
Gômez de Lucîa (Op. cit. pp. 131) esta companîa bra- 
sileha habrîa utilizado solamente el aeropuerto de 
Lisboa en sus servicios de proyecciôn europea. La 
escueta informaciôn proporcionada por la representa­
ciôn comercial de VARIG en Madrid nos ha obliqado 
a basarnos soiàrneo+e ^ en
los datos de Iberia (que solo aparecen a partir de
1.965, coincidiendo con la absorciôn de las lîneas 
de Panair por VARIG), de la S.A.C. y de las guîas 
ABC.
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rece del factor postrcolonial; en relaciôn con él Lisboa 
es la traditional vîa de penetraciôn en Europa de las lî­
neas de este transportista. La capital de Espaha desempe- 
ha sin embargo un creciente papel en este sentido desde
1.965, que llega a ser en la actualidad casi tan importan­
te como el de la capital portuguesa: en 1.979, de las lî­
neas europeas de este transportista, cuatro penetraban 
vîa Lisboa y très vîa Madrid, con siete frecuencias se- 
manales para la primera y seis para la segunda y alcanzân- 
dose desde cada uno de estos centros cinco ciudades euro­
peas; es preciso sehalar, no obstante, que otras dos lî­
neas y frecuencias penetraban por Oporto y otras tantas 
directamente por Paris.
Esta original significaciôn de Madrid en la red del 
transportista brasileho debe ponerse en relaciôn no sôlo 
con la diferente importancia de las capitales peninsulares 
y la emigraciôn espanola en Brasil, sino sobre todo con 
la hegemonîa de Madrid en el ârea latinoamericana. En es­
te sentido, la capital espanola es un mercado mâs codicia- 
do que Lisboa, por su mayor generaciôn potential de trâfi­
co tanto hacia el ârea sudamericana como hacia la europea, 
y por la mayor complejidad de lîneas que la enlazan con 
centros europeos; es decir, tanto Madrid como Rîo de Ja­
neiro pueden desempehar el papel de principales plaças
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giratorias en el trâfico Europa-Sudamêrica, fenômeno que 
pone de relieve la importancia de la etapa que une a los 
dos centros entre sî. Por otro lado, tanto Varig como Ibe­
ria tratan de captar, a la recîproca, las corrientes de 
trâfico potenciales generadas por cada ciudad en su con­
tinente .
El primer servicio de VARIG a Espaha se inaugura en 
verano de 1.965 sobre la lînea Rîo-Recife-Lisboa-Madrid- 
Roma-Zurich. Esta asociaciôn de las dos ciudades peninsu­
lares en una misma lînea es caracterîstica de la red de 
Varig hasta 1.973 aunque en ningûn momento goza de dere­
chos comerciales entre ellas; su valor proporcional es, 
no obstante, reducido ya que normalmente coexiste con otras 
lîneas hasta esa fecha en que deja de efectuarse.
Otra caracterîstica de los servicios de Varig a Ma­
drid es la variada inclusiôn de centros régionales brasl- 
lehos en sus lîneas. Entre ellos el mâs importante sin 
duda es Sao Paulo, que aparece como origen de todas las 
lîneas ya desde 1.975, pero siempre conectado vîa Rîo de 
Janeiro. Hasta esa fecha Sao Paulo se suma en lînea direc­
te a la de Rîo de Janeiro sôlo con caracter ocasional en 
1.971, 1.97 2 y 1.97 3, respondiendo a la facilidad de cone­
xiones inmediatas que existen entre las dos ciudades bra- 
silehas. Después de êstey Recife es el centro regional pre-
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ferido por-Varig al igual que los restantes transportistas 
europeos, incluyéndose normalmente la etapa Rio-Lisboa de 
los servicios de Madrid hasta 1.968. Salvador se incluye 
asimismo en la etapa Rlo-Madrid en 1.97 4 y 1.97 5, y desde
1.978 lo hace Belo Horizonte- Destaca, pues, la presencia 
de Rio de Janeiro en todas las llneas , no habiendo exis- 
tido por el momento ninguna que enlace la capital espanola 
con otros centros brasilehos con autonomla.
También es caracterlstico de la red de este trans­
portista la escasa importancia de los servicios autônomos 
Rlo-Madrid, que casi siempre se integran en llneas de 
mayor alcance europeo. Los destinos mâs frecuentados por 
Varig via Madrid son Zurich y Roma, que ya apareclan en 
la primera lînea; a ellos se han sumado después Ginebra 
desde 1.973, Frankfurt desde 1.975 y Paris desde 1.976.
En la actualidad todas las lîneas que se proyectan desde 
Madrid se componen de una sola etapa, situaciôn que viene 
siendo ya caracterîstica desde 1.97 0 en que deja de ope- 
rarse la lînea a Zurich vîa Roma, desglosândose en lîneas 
independientes cada uno de estos destinos; la lînea de 
Zurich incorporarâ no obstante, hasta 1.978, una escala 
en Ginebra normalmente, coexistiendo éstas otras veces 
con otra lînea que carece de ella y que sôlo en 1.971-72 
se prolonge hasta Frawfurt. (Fig. III. 61.
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A diferencia del caso conocido de Caracas, y del de 
Buenos Aires, que veremos inmediatamente, el hecho mSs 
destacable de la red de VARIG, y que se da también en la 
de Iberia, es la escasa relevancia de los servicios autô­
nomos entre Rio y Madrid, a pesar de que el radio de ac- 
ciôn de _los aviones lo admite facilmente. La inexisten­
cia de vinculos post-coloniales semejantes a los de los 
otros casos, justificarla este hecho,
e) AEROLINEAS ARGENTINAS: De capital Integraraente estatal, 
la companîa de bandera argentine surge en 1.9 50 de la fu- 
siôn y nacionalizaciôn de cuatro empresas de transporte 
apereo: F.A.M.A., Zonda, A.L.F.A. y la mâs antigua de to­
das, Aeroposta Argentina, entroncada en su origen con la 
francesa Latêcoére, primera empresa de transporte aéreo 
comercial del mundo (227).
Es precisamente una de estas companies, la primera 
en establecer servicios regulares hacia Europa. La Flota 
Aêrea Mercante Argentina, nacida por iniciativa oficial
(227). Las Lignes Aériennes Latécoére, fundadas en 1.918, 
fueron las primeras en establecer un servicio pos­
tal regular entre Europa y América del Sur, pasando 
por Barcelona, Alicante y Mâlaga. Esta compahia sé­
ria posteriormente absorbida pn la Aéropostale, an­
técédente inmediato de Air France, y que participa- 
ba ampliàmente en el capital de la Aeroposta Argen­
tina .
1 1 1 2
con este fîn, inaugurô en 1.948 un servicio regular so­
bre la lînea Buenos Aires-Rîo de Janeiro-Natal-Dakar-Ma- 
drid-Roma. (228).
Desde 1.951, Aerolîneas Argentinas absorbe las lîneas 
de F.A.M.A., siendo el primer transportista en incluir el 
reactor comercial -el britânico Cornet- en la ruta del Atlân- 
tico Sur, en 1.959. Esta companîa ampliarâ tambiên las es- 
calas de F.A.M.A. a Frankfurt, Paris y Londres, todas e- 
llas via Madrid, y sustituirS la escala técnica de Natal 
por la comercial de Recife, siguiendo el trazado de las 
lineas de Air France y B.O.A.C. (229) .
(228). Existen contradiciones sobre la implantaciôn de este 
servicio. Segûn la representaciôn comercial de Aero- 
llneas Argentinas en Madrid su inauguraciôn se habria 
llevado a cabo el 4 de junio de 1.946, antes que el 
de Iberia. Segûn ABC y Aviôn su inauguraciôn es el
11 de junio de 1.948. Eva Duarte de Perôn utiliza 
sin embargo Iberia para su viaje a Espana en 1.947; 
séria inexplicable que la primera dama argentins uti- 
lizara los servicios de una compania extranjera exis- 
tiendo ya un servicio idéntico del transportista ofi- 
cial de su propio pais.
(229). No hemos podido obtener absolutamente ninguna docu- 
mentaciôn de los servicios del transportista nacio- 
nal argentine entre 1.950 y 1.963. Segûn la represen­
taciôn comercial de Aerolineas Argentinas en Madrid 
no existiô ninguna interrupciôn en las lineas de F.A. 
M.A. durante este periodo? segûn esta fuente las li­
neas a Frankfurt, Paris y Londres datarian de 1.963, 
ano a partir del cual Iberia proporciona una detalla- 
da inforroaciôn de los servicios de A. Argentinas.
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El hecho raâs relevante de la red de Aerolîneas Argen­
tinas es que se trata de la ûnica que explota lîneas direc­
tes sin escalas entre Europe y Argentina. La separaciôn 
geogrSfica y la densidad del trâfico entre estas dos regio- 
nes son sin duda los factores fundamentales en que se ba- 
san estos servicios, pero a ellos hay que asociar el de 
la competencia. Trente a los transportistas aéreos europeos 
que alcanzan normalmente Buenos Aires vîa Rio de Janeiro 
al mènes, Aerolîneas Argentinas prefiere prescindir del 
aprovechamiento de las etapas de trâfico interamericanas 
para basar su compentencia en la oferta de los servicios 
mâs râpidos que permiten alcanzar en un solo salto a Ma­
drid o Paris desde Buenos Aires, aunque ello la obligue 
a prescindir del factor carga-mâxima en sus aviones.
Este fenômeno se podrâ apreciar tambiên en el caso de 
South African Airways, que como en êste, tiene su inci- 
dencia inmediata sobre Madrid gracias a su situaciôn me­
ridional europea.
El primer servicio Buenos Aires-Madrid sin escalas 
lo instaura Aerolîneas Argentinas a finales de 1.968 coi 
el Boeing 7 07 intercontinental (230), poco después de si-
(230). Este prototipo de aviôn es el mismo que hemos viîto 
que utiliza Sabena en sus servicios Bruselas-Madrid- 
Johannesburgo. Desde 1. 977 Aerolîneas Argentinas uti-
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primir definitivameïite la lînea que explotaba vîa Recife. 
Desde este momento coexisten en la red de este transportis­
ta hacia Europa dos tipos de lîneas: las directes Buenos 
Aires-Europa y las que hacen escala en Rîo de Janeiro y 
ocasionalmente tambiên en Sao Paulo, con una creciente 
tendencia al predominio de las primeras.
Todas las lîneas de A. Argentinas se proyectan des­
de Madrid hacia otras capitales europeas, participando co­
mo la mayorîa de los transportistas sudamericanos en las 
corrientes europeas de mayor densidad de trâfico. Desde 




Junto a ellas coexisten tambiên servicios individua- 
lizados desde Madrid a Parîs, Roma y Zurich, prolongando 
normalmente las lîneas sin escala Buenos Aires-Madrid, que 
evidencian su objetivo fundamental de acercamiento de la
liza en estos servicios el Boeing 7 47 pero no en su 
versiôn especial para largas distancias, el 7 47 SP, 
que es el que usa S.A.A. en sus lîneas Johannesbut- 
go-Madrid sin escalas.
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capital argentina a Europa, frente a las otras lineas que 
opérande tambiên via Rîo de Janeiro parecen tener un mayor 
interês en la explotaciôn del trâfico por etapas. Sôlo con 
caracter muy ocasional se han operado, ademâs de éstas, 
otras lîneas intereuropeas Madrid-Zurich-Frankfurt y Ma­
drid-Par î s- Zürich,
Hasta 1,977 Madrid ha sido el centre canalizador de 
todas las lîneas europeas de Aerolîneas Argentinas. Desde 
esta fecha Parîs se asocia, aunque con carâcter muy se- 
cundario, a esta funciôn en la que Madrid mantiene una 
indiscutible supremacîa; en 1.97 9 Roma se convierte tambiên 
en centre receptor directe de una de las lîneas que no pa- 
san por Madrid. Con todo, las nuevas lîneas desde Parîs 
y Roma precisan una escala ..en. Rio de Janeiro con .lo que 
Madrid mantiene la^particularidad de seguir siendo la 
punica capiral europea enlazada directamente con Buenos 
Aires. En 1.979, de las siete lîneas y frecuencias que 
operaba el transportista argentine con Europa, cinco efec- 
tuaban su entrada por la capital espanola.
Tambiên desde este ano, A. Argentinas introduce una 
nueva originalidad en sus servicios al crear la lînea Bue­
nos Aires-Côrdoba-Madrid, primer y ûnico servicio autônomo 
que existe entre Espana y Argentina. (Fig. III.62.).
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f) i/AN_CHILE: JLa Lînea Aérea Nacional Chilena inicia sus 
relaciones aêreas regulares con Espana a finales de 1.970, 
en un servicio que cubre la lînea Santiago-Buenos Aires- 
Rîo de Janeiro-Madrid-ParÎs-Frankfurt. (231).
Las lîneas de este transportista carecen de diversifi- 
caciones significatives; actualmente explota el trâfico 
en la misma lînea que inaugurera mostrando su interês prio- 
ritario en el aprovechamiento del trâfico por etapas como 
en el caso de APSA; en este sentido la lînea incluirîa en
1.978 una nueva escala en Sao Paulo. A diferencia del caso 
argentino, en cambio, no se aprecia ningûn interês por 
parte de este transportista por abreviar la duraciôn del 
recorrido Europa-Chile, que a semejanza de las lîneas de 
los transportistas europeos mantiene siempre dos escalas 
entré Madrid y Santiago; s6lo entre 1.975 y 1.977 Lan Chi­
le desdoblê sus servicios con otra lînea que prescindîa de 
la escala en Buenos Aires.
g) LINEAS AEREAS PARAGÜAYAS: Compahîa estatal nacida en 
1.963 y têcnicamente vinculada con Pan American, LAP es
el transportista sudamericano que mâs recientemente proyec-
(231). Fuente: Iberia y representaciôn comercial de Lan Chi­
le en Madrid.
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ta su red hacia el continente europeo, entrando en una 
caracterîstica tercera fase de evoluciôn.
El 17 de febrero de 1.9*7 9 LAP ha inaugurado una lînea 
Asunciôn-Rîo de Janeiro-Madrid-Frankfurt, a la que inmedia- 
tamente ha asociado otra terminal en Madrid, existiendo el 
proyecto inmediato de abrir una tercera con destino Roma 
tambiên vîa Madrid. (232).
h) AEROMEXICO: Con este nombre comercial adoptado a princi­
ples de los anos setenta, AERONAVES DE MEXICO opera en Es- 
paha desde mediados de la dêcada anterior por absorciôn 
de lîneas explotadas con anterioridad por otros transpor­
tistas mexicanos. (233) .
Los primeros servicios a Espana de un transportista 
de esta nacionalidad se remontan a 1.948, cuando AEROVIAS
(232). Fuente. Representaciôn comercial de LAP en Madrid.
(233). Iberia proporciona detallada informaciôn de los ser­
vicios de Aeromêxico a partir de 1.963 y sôlo ocasio­
nalmente con anterioridad a esta fecha. Los noticia- 
rios mensuales de la revista Aviôn y sobre todo el 
Director comercial de la representaciôn de Aeroméîi- 
co en Madrid han hecho posible la documentaciôn res­
tante puesto que la representaciôn comercial de Iss 
erapresas anteriores a Aeromêxico era llevada pot ôtros 
transportistas.
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GUEST inaugura su llnea^-Ciudad de México-Miami-Bermuda- 
Santa MarÎa-Lisboa-Madrid. Su actividad, no obstante, 
queda interrumpida entre 1.951 y 1.959 como la de Iberia. 
Durante este periodo otra empresa, Mexicana de Aviaciôn 
asegura la lînea Ciudad'de México-La Habana en conexiôn 
con la lînea de Iberia terminal en la isla. Aunque presi- 
didas por las relaciones comerciales entre amvos paîses 
y por factores migratorios, las lîneas Espana-México han 
estado muy condicionadas por la inestabilidad que caracte- 
riza hasta 1.976 a las relaciones polîticas entre los dos 
gobiernos. (234).
Desde 1.959, y coincidiendo de nuevo con la restau- 
raciôn de los servicios de Iberia, el transportista mexi- 
cano, ahora con el nombre de GUEST AEROVIAS MEXICO reanu- 
da su lînea espanola con idéntico trazado pero prolongado 
hasta Parîs.
Desde 1.962 esta lînea queda englobada en la red
(234). Dentro de esta lînea, la absoluta ruptura de rela­
ciones entre México y Espana a finales de 1.97 5 con- 
llevô la interrupciôn temporal de los servicios aé- 
reos de Aeromêxico e Iberia entre ambos paîses como 
manifestaciôn polîtica a la que los medios de comu- 
nicaciôn dieron gran difusiôn y notoriedad.
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de AERONAVES DE MEXICO, que introduce en ella 
el DC-8 suprimiendo las escalas centroatlânticas y la de 
Lisboa y finalizando el servicio en Madrid de nuevo. Entre 
1.966 y 1.968 se asociarâ a esta lînea otra de carâcter 
estival que desde Madrid se prolonge hasta Roma; su con- 
solidaciôn no llega a producirse sin embargo porque es­
ta empresa no consigne los derechos de trâfico entre Mia­
mi y Roma.
En relaciôn con ello Aeromêxico modifica su desti­
no terminal para alcanzar desde 1.969 la capital francesa 
en una lînea Ciudad de Mêxico-Miami-Madrid-Parîs. Desde 
esta fecha se viene asociando a ella ocasionalmente otro 
servicio que termina en Madrid. La red de Aeromêxico in- 
cluye tambiên desde 1.976 una nueva escala en Can Cun 
que sustituye la de Miami primero con carâcter eventual; y 
ya en 1.97 9 las lîneas aparecen perfectamente disociadas, 
ambas terminales en Parîs vîa Madrid y una de ellas sus- 
tituyendo en los trayectos Europa-Mêxico la escala de 
Miami por la del centro turîstico del Yucatân. Con ello 
se muestra la inicial consolidaciôn de una corriente 
turîstica en estos servicios. La inexistencia de servi­
cios sin escalas Ciudad de México-Madrid se debe en este 
caso, como en el de Avianca, a la altitud del aeropuertc 
de la ciudad americana; en este sentido la escala en Car
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Cun tiene la doble ventaja de aprovechar la corriente 
turîstica de lujo que se dirige a este centro desde Fran­
cia y Espana, y al mismo tiempo ofrece la posibilidad de 
que los DC-10 de Aeromêxico puedan llegar al territorio 
americano con un mSximo aprovechamiento de su capacidad.
(Fig, III,65.).
i) CUBANA DE AVIACION: Es uno de los primeros transportis­
tas americanos en llegar a Espana y el ûnico del ârea cen- 
troamericana que lo ha hecho hasta hoy dîa. Es de destacar 
que aûn en la actualidad los servicios Cuba-Espana son la 
punica proyecciôn intercontinental de esta empresa, que en 
relaciôn con su aislamiento polîtico-econômico de su pals 
en el ârea americana, tiene una red internacional de âm- 
bito regional de muy reducida extension.
Desde finales de la dêcada de los cuarenta Cubana 
explota la lînea La Habana-Bermuda-Santa MarÎa-Lisboa-Ma- 
drid (235). Dos hechos pueden destacarse en la evoluciôn
(235). Existe una absoluta discrepancia en cuanto a la fecha 
précisa de inauguraciôn del servicio de Cubana. Se­
gûn esta empresa ésta se llevarîa a cabo en 1.948; 
Aviôn no da ninguna informaciôn sobre ella en 1.948 
ni en 1.950; Iberia, por su parte ofrece los primeros 
datos a partir de 1.950, fecha que sehala tambiên el 
Director de la representaciôn comercial de Cubana en 
Madrid. Gômez de_Lucîa (Op. cit. pp. 130) senala la
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que experimentan estos servicios desde entonces:
1) La prolongada inexistencia de servicios directes sin 
escala entre La Habana y Madrid, debido a la dêbil auto- 
nomîa de vuelo de los aviones que utiliza este transpor­
tista. Las très escalas iniciales se reducirân s61o a
la de Azores desde 1.959 que seguirâ utilizândose hasta 
marzo de 1.977; desde 1.964 Santa Maria se utilizarâ 
solamente en los trayectos Madrid-Cuba en tanto que en 
los inversos la escala se efectuarâ en Gander hasta 
1.97 2 en que la introducciôn del reactor Ilyuschin IL 
62 permite hacerlos sin escala. Durante este dilatado 
periodo tambiên se utiliza ocasionalmente hasta 1.97 2 
una segunda escala técnica en Point-S-Pitre en los tra­
yectos desde Espana.
2) La tardîa proyecciôn de los servicios de Cubana hacia 
otros centros europeos; hasta la dêcada de los setenta 
los servicios tienen su terminal en Madrid. Desde el 19
existencia de una lînea de un transportista cubano cuya 
inauguraciôn serîa coetânea a la de F.A.M.A. (1.948) y 
que perderîa un aviôn en accidente en la sierra de Cre­
dos, obligândole a suspender temporalmente sus servicios 
Este accidente sin embargo aparece datado en el diario 
ABC de 6 de febrero de 1.947.
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de septiembre de 1.97 2, poco después de la introducciôn 
del IL 62, la lînea se prolongarâ hasta Praga, y desde 
el 3 de abril del ano siguiente hasta Berlîn. En 1.975 
aparece por primera vez una auténtica diversificaciôn 
de servicios a cargo de très lîneas La Habana-Madrid, 
una de las cuales termina en la capital espanola y cada 
una de las otras dos se prolonge por separado hasta Pra­
ga y Berlîn Oriental; en los très casos la vuelta se 
hace vîa Azores. Es preciso sehalar, no obstante, que 
Cubana carece de derechos de trâfico entre Madrid y Pra­
ga, que los de la etapa Madrid-Ber1în no los adquiere 
hasta 1.977 (236). (Fig. III.66.).
Tanto los servicios de Cubana a Madrid, como los que 
desde esta ciudad se proyectan hacia Europa, son un claro 
ejemplo de red muy condicionada por factores de orden poli­
tico que se asocian a otros de îndole socio-econômica. La
(236). Cubana no inicia la explotaciôn de estos derechos 
hasta 1.978 y se da la peculiar circunstancia que 
el transportista mantiene un acuerdo con las autori- 
dades de la R.D.A. por el que los pasajeros que trans­
porta desde Madrid al aeropuerto de Scholnefeld (Ber­
lîn Oriental) puedan ser transferidos irumediatamente 
en taxi al Berlîn Occidental, territorio con el que 
Madrid carece, segûn hemos visto, de servicios regu­
lares directes.
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peculiar situaciôn diplomâtica de Cuba en el mundo dan 
a la red de su compania de bandera una destacada origina­
lidad con respecto a todas las restantes sudamericanas 
que operan en Espana.
j) PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS: INicia sus relaciones aéreas 
con Madrid a finales de 1.971. Con anterioridad, sin embar- 
do, esta companîa era la encargada de explotar los derechos 
de trâfico americanos desde Estados Unidos a Barcelona, ta- 
rea que venîa desempenando en servicios desde Nueva York 
vîa Lisboa y que se prolongaban a Niza y Roma. La reestruc- 
turaciôn de los mercados de actuaciôn de las dos grandes 
empresas estadounidenses de vuelos intercontinentales, con- 
cediô desde esta fecha a T.W.A. los servicios que Pan Am 
venîa realizando en Espana a cambio de autorizar la pene- 
traciôn de este transportista en las rutas entre Espana 
y los estados méridionales de la Uniôn, con lo que Pan 
Am se harîa cargo de los centros de Miami y San Juan de 
Puerto Rico hasta ese momento no enlazados por ningûn 
transportista estadounidense con Espana pero sî por dos 
extranjeros, Aeromêxico e Iberia, como hemos visto.
Pan American inicia la explotaciôn de este nuevo 
mercado con una lînea Miami-San Juan-Madrid que pronto 
se diversificarâ para alcanzar otros centros europeos
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A finales de la dêcada los servicios de Pan Am con 
Espana quedan totalmente desvinculados del resto de los 
europeos de este transportista, revelando la intensidad 
de las relaciones. Este hecho es mâs évidente aûn desde 
finales de 1.978 en que las lîneas de Miami y San Juan 
a Madrid coexisten por separado como servicios directes 
sin escala. (Fig. III.67.).
h) TRANS WORLD AIRLINES: La actividad de este transportis­
ta aêreo, el mâs importante del mundo por su red inter­
continental, es de gran transcendencia en la evoluciôn de 
la red internacional de Madrid debido sobre todo al carâc-
(237). La representaciôn comercial de Pan Am en Madrid se
ha negado reiteradamente a proporcionarnos cualquier 
tipo de informaciôn sobre las actividades de este 
transportista en Espana. La•dificultad para el cono- 
cimiento de sus servicios se agrava por el hecho de 
que los transportistas americanos no pueden actuar 
en pool con ninguna empresa extranjera por lo que Ibe­
ria no puede por tanto proporcionar ninguna informaciôn 
al respecto. Las fuentes utilizadas han debido ser 
forzosamente las estadîsticas de la S.A.C. dificilraen- 
te interprétables por cuanto tanto en Miami como en 
San Juan operan diverses transportistas, y las guîas 
ABC.
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ter pionero de la mayor parte de sus servicios. Por desgra­
cia nos ha sido imposible una dataciôn précisa de esta ac-~ 
tividad (238) por lo que nos atendremos a exponer las prin­
cipales conclusiones obtenidas a partir de las fuentes que 
hemos podido utilizer. (239).
Las lîneas de T.W.A. hacia Espana pueden desglosarse 
en diferentes servicios:
1. Servicios América-Ëspana: T.W.A. es el primer transpor­
tista intercontinental que aterriza en Barajas después 
de la II Guerra Mundial, con el establecimiento en 1.94 6
(238). La informaciôn facilitada por la representaciôn co­
mercial de T.W.A. en Madrid carece de todo rigor cien- 
tîfico a pesar de la amabilidad con que nos ha sido 
proporcionada por su Jefe de Rutas; por otro lado tam- 
poco hemos obtenido respuesta sobre la documentaciôn 
solicitada a la sede central de este transportista en 
Nueva York. Es realmente deplorable esta actitud en 
una de las principales empresas de transporte aéreo 
del mundo cuyo lema comercial es precisamente " la 
companîa que mâs amigos tiene" y sobre todo cuando 
debia ser consciente de la importancia que sus servi­
cios tienen en la Historia del Transporte aéreo de 
nuestro paîs.
(239). Como en el caso de Pan American, tampoco hemos podido 
recurrxr aquî a la informaciôn de Iberia por los mis­
mo s motivos. Las fuentes mâs valiosas para la dataciôn 
de los servicios han sido las revistas especializadas 
y las estadîsticas de trâfico por paîses y destines
de la S.A.C. y del I.N.E. que en muchas ocasiones han 
sido mâs utiles que para otros transportistas dado el 
caracter pionero senalado para ciertos servicios de 
T.W.A. y su expTôtaciôn en exclusive.
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de un servicio regular Nueva York-Madrid; en principio to­
das las lîneas penetran por Lisboa habiendo efectuado pre- 
viamente escalas en Azores y/o Terranova. Para 1.950 sa- 
bemos que ya se suma Boston a los centros americanos emi- 




- Nueva York-Boston-Santa Marîa-Lisboa-Madrid
Pensamos que al menos desde 1.960, pero con seguri- 
dad desde 1.970 (241) se diferencian claramente très lî­




(240), Fuente: Aviôn, diciembre 1.950. Con anterioridad 
esta revista sôlo proporciona informaciôn para los 
servicios europeos de TWA a partir de Madrid.
(241). Fuente para 1.970: guîa ABC. La eliminaciôn de las 
escalas en Terranova debe producirse hacia 1.960 
coincidiendo con la puesta en servicio de los reac- 
tores en lîneas comerciales.
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Esta situaciôn se mantiene aûn en la actualidad, en 
que T.W.A. es el ûnico transportista que enlaza Madrid 
con Azores (Santa Maria y Terceira) en servicios regula­
res comerciales (242). Del mismo modo el transportista 
americano es el ûnico que explota servicios directes des­
de Madrid a otros centros estadounidenses distintos a 
Nueva York y Boston; es normal que estas relaciones se 
efectûen mediante conexiones inmediatas con otros vuelos 
en Nueva York, pero en la dêcada de los setenta se apre­
cia una creciente diversificaciôn de enlaces realmente 
directes vîa Nueva York que sôlo ocasionalmente conlle- 
van cambio de aviôn en este centro pero manteniendo la 
misma numeraciôn de vuelo (243). El centro mâs astable 
de estas relaciones es Los Angeles en vuelos vîa Nueva 
York solamente, pero tambiên en estos anos se han exten- 
dido los servicios en lîneas como:
- San Francisco-Nueva York-Boston
- Las Vegas-Phoenix-Nueva York-Boston
- Detroit-Nueva York
(242). Fuente: representaciôn comercial de TWA en Madric.
(243). Fuente: Guîas ABC.
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- Kansas City-San Luis-Detroit-Nueva York
- Kansas City-Chicago-Nueva York
- San Francisco-Chicago-Nueva York
Los servicios vigentes en julio de 1.979 permitlan 
alcanzar directamente Madrid desde Kansas via Chicago-Nue- 
va York y desde Los Angeles via Nueva York; a la inversa, 
desde Madrid podia alcanzarse directamente Detroit via 
Nueva York. Los servicios de Boston, en cambio, han fun- 
cionado siempre por separado manteniendo su trazado via 
Azores y Lisboa.
T.W.A., por otro lado explota tambiên llneas desde 
Nueva York y otros centros americanos a Barcelona y Ma­
laga. Temporalmente estos dos destines se han incorpora- 
do en las lineas de Madrid como terminales independientes 
y sin derechos de trâfico interior; en la actualidad es- 
tân disociados en otra llnea que los une entre si. (Fig. 
III.68.).
2. Servicios de proyecciôn a partir de Espana: en este campo 
es donde existe una mayor diversificaciôn de servicios 
pioneros. Tradicionalmente T.W.A. ha explotado una llhêâ~ 
que enlaza a todas las capitales de las peninsulas medi- 
terrâneas entre si y a su vez con Nueva York. La relaciôn 
mâs antigua es la del servicio Lisboa-Madrid-Roma (244) a
(244). Fuente: Aviôn, noviembre 1.948.
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la que se suma Atenas probablemcnte desde 1.96 2; en la 
actualidad esta sigue siendo la ûnica proyecciôn de los 
servicios de TWA en Madrid, si bien aparece desglosada 
en otra lînea que opera prescindiendo de la escala en 
Lisboa.
T.W.A. ha explotado tambiên hasta 1.974 una lînea 
desde Madrid a El Cairo vîa Roma y Atenas (24 5), que en­
tre 1.967 y 1.971 se prolonge ocasionalmente hasta Dhahran, 
en Arabia Saudî (246). Junto a ellas, aunque con un carâc­
ter muy esporâdico, otra lînea alcanzaba vîa Roma y Ate­
nas, Tel Aviv (247). Nos ha resultado totalmente imposible
(245). La dataciôn de la inauguraciôn de la lînea a Atenas 
puede hacerse por medio de las estadîsticas del I.N.E, 
que desde esta fecha ofrecen datos de una corriente 
de trâfico regular Espana-Grecia, sôlo atribuîble a 
TWA en esta fecha. No ocurre lo mismo con El Cairo 
pues estas estadîsticas ofrecen datos desde 1.963
que serîan atribuîbles a Ethiopian Airlines que ini­
cia sus vuelos Madrid-Addis Abbeba vîa Roma, Atenas 
Cairo desde esta fecha; el cese de esta lînea desde 
febrero de 1.970 deja a TWA como ûnico transportista 
en la lînea Madrid-Egipto de la que las estadîsticas 
proporcionan informaciôn hasta 1.97 4.
(246). El trazado de la lînea de Dhahran se obtiene a partir 
de las guîas ABC; su vigencia exacta por medio de la 
S.A.C.
(247). Las estadîsticas de la S.A.C. proporcionan datos de 
la corriente Madrid-israel, atribuîble sôlo a TWA, 
en 1.967, 1.968, invierno de 1.969, verano de 1.970, 
1.971 y verano de 1.975. El trazado de la lînea se 
hace en base a las guîas ABC. Los datos de 1.97 5 po- 
drîan deberse sin embargo a la actividad de CP Air ya 
que para esta fecha las guîas ABC confirman que TWA 
no explota ya la lînea Madrid-Tel Aviv.
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la dataciôn y trazado precisos de otras lîneas que desde 
Madrid se proyectarîan hasta el Subcontinente Indio (Bombay 
y Colombo) e incluso hasta Bangkok, enlazando aquî con 
ôtros servicios a Nueva York que completarîan los conoci- 
dos servicios "Round the world" de T.W.A. (248); la trans­
cendencia de estos servicios, actualmente no vigentes ya, 
es grande por cuanto TWA habrîa sido el ûnico transportis­
ta que durante un perîodo prolongado ha puesto a Madrid 
en relaciôn directe con centros asiâticos mâs allâ del 
Oriente Medio.
Ademâs de estos servicios, el transportista nortea- 
mericano ha explotado tambiên entre el verano de 1.966 y 
mayo de 1.971 una lînea Madrid-Tûnez-Trîpoli. (249).
Hasta el momento hemos observado que Madrid destaca 
como importante escala en relaciones NE-SW entre Europa y
(248). La informaciôn de las estadîsticas de la S.A.C. y 
de la representaciôn comercial de TWA en Madrid son 
contradictorios. Cabe pensar que muchos de estos 
servicios no son directes desde Madrid sino que co- 
nectan en Roma.
(249). La dataciôn la proporciona exactamente la S.A.C. para 
el perîodo 1.966-1.971. Es probable que TWA sea tam­
biên responsable de los datos proporcionados sobre
la corriente de trâfico regular Madrid-Tûnez que apa­
rece entre 1.963 y 1.965, y en un perîodo anterior, 
entre 1.958 y 1.961, con Argel.
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Sudamêrica. Las lîneas de TWA le confieren ademâs un impor­
tante papel en las relaciones W-E entre América del Norte 
y el Prôximo Oriente y el ârea mediterrânea. Por desgra­
cia sôlo las estadîsticas de trâfico permitirân apreciar 
de un modo muy superficial y durante un breve espacio de 
tiempo la importancia de esta nueva funciôn.
1) CANADIAN PACIFIC AIR: Es ésta una companîa privada que 
surge por iniciativa de la Canadian Pacific Railways en 
1.94 2, de la fusiôn de diez pequenas empresas de transpor­
te aéreo que operaban en el litoral canadiense del Pacîfi- 
co. Tiene su sede social en Vancouver y desde esta ciudad 
explota servicios intercontinentales al Extremo Oriente 
asiâtico y Pacîfico, y lîneas interiores hasta Toronto y 
Montreal de donde parten sus servicios intercontinentales 
hacia Europa; a partir de estos très centros canadienses 
mantiene tambiên lîneas hacia México. (250).
Las actividades de Canadian Pacific hacia Espana 
se inician en 1.957 con una lînea Montreal-Lisboa-Madrid
(250). Fuentes para los servicios de CP Air; estadîsticas
de la S.A.C. y guîas ABC. La colaboraciôn de D. Rafael 
Esteban, ex-director de la representaciôn comercial 
de esta companîa en Madrid (cerrada desde 1.97 6) ha 
sido inapreciable para complétât lagunas importantes 
y confronter los datos obtenidos a partir de las otras 
fuentes.
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que desde un principio estâ en conexiôn directs con otra 
Montreal-Toronto-Ciudad de México. Desde el ano siguiente 
a su inauguraciôn esta lînea europea incluirâ ocasionalmen­
te a lo largo de toda la dêcada de los sesenta una escala 
intermedia mâs, de caracter comercial, en Santa Maria.
Desde 1.960 los servicios de CP Air tienen proyecciôn 
europea a partir de Madrid, constituyendose en terminal de 
las lîneas Roma primero y desde 1.97 0 Atenas. Existen no 
obstante dudas acerca de la diversificaciôn de estas lîneas 
y su coexistencia en el tiempo; temporalmente, 1.97 2, los 
servicios se prolongarîan hasta Tel Aviv. (251).
A partir de 1.971 varies servicios de esta lînea ten- 
drân su origen en Toronto, que queda asî conectado con Ma­
drid en una lînea directa vîa Montreal. (Fig. III. 69.).
(251). Desde 1.97 5 CP Air no explota los servicios desde Ma­
drid hacia el Este, subsistiendo con esta reqiôn las 
lîneas que ya se venîan operando vîa Amsterdam. Igno­
râmes el trazado exacte de las lîneas que se proyectan 
desde Madrid y su simultaneidad en el tiempo pues a 
partir de Roma se prestan a confusiôn con las lîneas 
procédantes de Amsterdam; es probable incluso que no 
se llegara a operar la lînea a Tel Aviv vîa Madrid 
sino solamente vîa Amsterdam, o que algunos servicios 
penetraran en Europa por Amsterdam y salieran por Ma­
drid. Segûn unas fuentes las lîneas mediterrâneas se- 
guirîan un trazado Lisboa-Madrid-Roma-Atenas-Tel Aviv; 
segûn otras fuentes (ABC) existen servicios diferencia- 
dos todos vîa Lisboa que terminan en Madrid, Roma vîa 
Madrid, Atenas vîa Madrid solamente y Tel Aviv vîa 
Madrid-Atenas.
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Las actividades de CP Air con Espana quedan sin em­
bargo interrumpidas desde el 31 de octubre de 1.97 6; el 
impacto de la crisis econômica en este transportista se­
rîa el pretexto utilizado por la companîa en un comunica- 
do oficial en el que se anunciaba el cierre de su represen­
taciôn comercial en Madrid y la temporal suspensiôn de sus 
servicios en Espana; para esta fecha los servicios a Roma, 
Atenas y Tel Aviv se venîan realizando ya vîa Amsterdam. 
Conviens recordar a este respecto que CP Air es un transpor­
tista privado que no se ve obligado a mantener servicios 
no rentables por prestigio o razones polîticas; las esta­
dîsticas senalarân, en este sentido, la decreciente impor­
tancia de la corriente de trâfico Montreal-Madrid. CP Air 
no ha renunciado no obstante a sus derechos de trâfico con 
la capital espanola lo que impide por el momento la reanu- 
daciôn de esta lînea a cargo del transportista de bandera 
Air Canada a pesar del interês mostrado en ello por esta 
companîa.
b) Transportistas intercontinentales africanos;
De ellos, en la actualidad, sôlo frecuentan Espana 
dos y un tercero con carâcter eventual. South African Air­
ways toca en los aeropuertos de Madrid y Las Palmas; Air 
Afrique sôlo en Las Palmas; y Air Zaire sôlo en Madrid aun- 
que sin prestàr ya en 1.97 9 un auténtico servicio regular.
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Con independencia de estos, otros once transportistas 
del Africa subsahariana mantienen servicios regulares con 
aeropuertos europeos. La dêbil participaciôn de Espana en 
las redes europeas de estas companies africanas puede 
ponerse en relaciôn con varios factores:
1. La escasa relevancia de Espana en el ârea subsaharia­
na donde sôlo le unen tradicionales vlnculos con Gui­
nea Senatorial cuyo transportista de bandera (L.A.G.E.) 
tiene una red de âmbito puramente local. A diferencia 
de los principales paîses de Europa Occidental, Espa­
na carece pues de relaciones post-coloniales con otros 
paîses de esta regiôn. Es mâs, sôlo muy avanzada la 
dêcada de los setenta, se diversifies la actividad 
comercial espanola con estos paîses.
2. La proximidad geogrâfica entre el continente europeo 
y el africano, que impide a Espana desempenar normal­
mente el papel que tiene en las comunicaciones con 
Araêrica. En relaciôn con ello, résulta fâcil para 
los transportistas africanos alcanzar en un sôlo sal­
to las capitales de sus antiguas metrôpolis sin ne- 
cesidad de escalas ni siquiera técnicas. Este fenô­
meno es menos asequible sin duda para los transpor­
tistas del Africa Austral y Oriental; en relaciôn 
con ellos hay que.precisar que entre los primeros
1 1 3 5
sôlo la S .A . ^  alcanza Europa y lo hace precisamen­
te vîa Las Palmas y Madrid; entre los segundos, en 
los que se puede incluir el caso de Zambia Airways 
tambiên, todos los que llegan a Europa lo hace vîa 
el Mediterrâneo oriental (Atenas y/o Roma), quedan- 
do por tanto Espana fuera de sus lîneas de actuaciôn.
Es conveniente senalar, sin embargo, que con muy 11- 
mitadas excepciones (S.A.A. la mâs notable) las redes de 
todos los transportistas de esta regiôn que alcanzan Eurcpa 
se encuentran en su tercera fase de evoluciôn y que Espa­
na queda para ellos incluîda normalmente en la cuarta. Es 
de prever no obstante que la creciente presencia espahole en 
Africa mediante el reforzamiento de vînculos comerciales 
y têcnicos, y sobre todo la reciente penetraciôn de Iberia 
en estos mercados, atraiga pronto hacia Madrid las redes 
internacionales de algunos de estos transportistas, espe- 
cialmente las de Air Afrique, Air Gabon o Nigerian Airways, 
que pueden situar a la capital espanola como escala inter­
media en sus lîneas con destino a las ex-metrôpolis (Frar- 
cia y Reino Unido).
Las actividades del transportista nacional de la Re- 
pûblica Sudafricana, South African Airways (S.A.A.) son 
las mâs importantes llevadas a cabo en todo momento por 
los transportistas africanos que han operado en Espana.
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(252). (Fig. III.70.i.
Para la S.A.A., Madrid y Las Palmas constituyen tra­
dicionalmente dos escalas técnicas y comerciales fundamen­
tales en sus servicios Africa del Sur-Europa. La red europea 
de este transportista refleja en todo momento su intento 
de asociar las escalas técnicas imprescindibles en estos 
servicios a escalas comerciales; en este sentido sus lî­
neas muestran una pareciable vinculaciôn con las âreas de 
"poblamiento blanco": en ningûn momento este transportista 
utiliza en sus servicios a Europa escalas tan importantes 
como Dakar, Casablanca o cualquier centro del Golfe de Gui­
nea de vinculaciôn post-colonial britânica, de cuyas co­
rrientes de trâfico hacia el Reino Unido podrîa sacar in- 
dudable partido (Lagos o Accra, por ejemplo). Sus lîneasj 
en funciôn de la autonomîa de los aviones, tocan asî en 
los centros mâs septentrionales con importante poblamien­
to blanco dentro del Africa Austral (Luanda, Salisbury, 
Windhoek) y desde ellos saltan a los centros mâs méridio­
nales de poblamiento europeo en el Hemisferio Norte, que 
precisamente son Madrid y Las Palmas, en defmitiva Espana;
(252). Fuente para S.A.A.; Iberia, guîas ABC y oonfrontaciôn 
con estadîsticas de la SAC. No ha sido factible la 
comunicaciôn con la representaciôn comercial de 
SAA en Madrid.
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a ellos se asocia tainbién la isla de la Sal, en làs Cabo 
Verde.
South African Airways inicia sus vuelos con Espana 
en noviembre de 1.965 por medio de una linea Johannesburg 
go-Luanda-Las Palmas-Madrid-Londres. Desde esta fecha, la 
red de S.A.A. es probablentente la mSs inestable entre las 
de los transportistas intercontinentales que operan en Es- 
paha; en menos de 15 anos esta companîa ha utilizado 19 11- 
neas distintas Espaha-Europa y 18 Espana-Sudâfrica en fun- 
ci6n de la explotaciôn de derechos comerciales y del acor- 
tamiento de los servicios Europa-SudSfrica.
En ningûn momento los servicios de este transportis- 
ta tienen como terminal los aeropuertos espanoles, proyec- 
tândose desde éstos Kacia otras c vitales europeas que han 
llegado a ser hasta ocho diferentes. En contrapartida los 
servicios directos sin escala Espaha-Sudâfrica tienden a 
ser cada vez mâs frecuentes, conservândose desde la pues- 
ta en servicio del Boeing 747 SP las llneas que aparente- 
mente son mâs rentables. En relaciôn con estos se aprecia 
que los dos centros espanoles tienen ante todo un valor 
como escalas técnicas, asociândose a ello un papel comer- 
cial secundario por su insercidn en lîneas de proyeccidn 
mucho mâs amplia que la mera etapa Espana-Sudâfrica,
S.A.A tiene el privilegio de explotar con derechos
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comericales .etapas de trâfico con aeropuertos espanoles 
que no ha operado hasta el momento ningûn otro transpor- 
tista; a esta compahla se debe asimismo la diversificaciôn 
de centros del Africa Austral incluldos en la red regular 
intercontinental de Madrid.
Prescindiendo de los servicios via Las Palmas, la 
variabilidad de las llneas que hacen escala en Madrid ha 







- Madrid-ParIs-Bruselas (vigente en 1.979}













- Madrid-Johannesburgo (ûnica vigente en 1.979)
A pesar de la extremada variaciÔn que estas lîneas 
experimentan en su trazado para perîodos que a menudo s6lo 
tienen vigencia durante una temporada, pueden apreciarse 
dos constantes significatives; la inclusiôn generalizada 
de Madrid en llneas Frankfurt-Johannesburgo via Windhoek, 
y en llneas Londres-Johannesburgo via Salisbury. La etapa 
Madrid-Luanda es sin embargo la que menor importancia tie­
ne en todas, dejando de ser operada inmediatamente después 
de la independencia angolena.
Existe, finalmente otro hecho significativo a sefta- 
lar: la desapariciôn de los servicios Madrid-Johannesburgo 
con escala, posible gracias a la autonomie del Boeing 7 47 
SP, asociado al hecho que acabamos de destacar sobre la 
inclusiôn de Madrid en llneas de évidente relaciôn post­
colonial, permite pensar de la compleja red de SAA que 
afecta a Madrid los ûnicos servicios realmente rentables 
son los que unen a la capital con Johannesburgo, en este 
caso con mayor importancia sobre el carâcter técnico de la 
escala en Barajas que podrla ser sustitulda por otras ya 
que el transportista normalmente carece de derechos de t^ râ-
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fico en los servicios intereuropeos que proyecta desde 
Madrid•
Air Zaire, anteriormente Air Congo, es otro de los 
transportistas africanos que ha operado en Madrid, En la 
actualidad su actividad es puramente anecdôtica. El trans­
portista posee representaciôn comercial en Madrid y dere­
chos de trâfico desde la capital espanola; entre sus lî­
neas figura ademâs una con escala en Madrid procédante de 
Bruselas y con destino Kinshasa. Este servicio carece sin 
embargo del calificativo regular por cuanto la escala s61o 
se hace efectiva cuando existe un grupo relativamente im­
portante de pasajeros que lo justifies asî; en caso con­
trario, los clientes son transportados hasta otros aero­
puertos europeos donde opera este transportista y el 
aviôn de Bruselas prescinde de su escala en Barajas. El 
turismo, como principal clientela de Air Zaire en Madrid, 
justifies la peculiaridad de este servicio; de hecho, la 
agencia comercial de este transportista en Madrid actûa 
mâs como agencia de viajes que como autêntica delegaciôn 
comercial. (253).
(253). Fuente: representaciôn comercial de Air Zaire en
Madrid. La informaciôn de base la proporciona Ibe­
ria y se ha confrontado con las guîas ABC y las 
estadîsticas. de la S.A.C.
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Esta sjLtuaciÔn se da asî al menos desde finales de 
1.978. Con anterioridad, no obstante, Air Zaire ha mante- 
nido, en correspondencia con Iberia, un servicio regular 
en la lînea Kinshasa-Madrid-Paris-Bruselas. El orfgen de 
esta lînea se remonta a finales de 1.969, coincidiendo 
también con la de Iberia, pero la escala en Parîs data 
s61o de 1.97 3, fecha a partir de la cual se incluye tem- 
poralmente hasta 1.97 5 una escala en Lagos. Desde 1.97 0 
la lînea tiene su origen africano en la ciudad de Lubum- 
bashi. (254).
Ha resultado imposible el anSlisis de otros dos 
transportistas africanos que han operado en Espana, Nige­
rian Airways y Ethiopian Airlines, que en la actualidad 
carecen de representaciofi o delegaciôn comercial en Madrid.
Con respecto al primero hemos podido averiguar (255) 
que explotarîa una lînea Londres-Madrid-Kano-Lagos al menos 
entre 1.969 y 1.97 4; el trazado se ha podido establecer
(254). Las estadîsticas de la S.A.C. no incluyen Lucumbashl 
hasta 1.97 4. Iberia, las guîas ABC y la representa­
ciôn comercial coinciden en ampliar la lînea a este 
centro desde 1.970.
(255). Desconocemos si Nigerian Airways llegô siquiera a 
tener representaciôn o delegaciôn comercial en Ma­
drid .
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a partir de l a o r m a c i ô n  por paîses y transportistas 
que ofrecen las estadîsticas de la S.A.C. entre 1.969 y 
1.973; ha sido imposible no obstante conocer la fecha de 
iniciaciôn del servicio ya que con anterioridad a 1.969 
las estadîsticas no desglosan la nacionalidad del trans­
portista y en estas fechas ya sabemos que volaban a Nige­
ria otras companies europeas. Las escalas vienen determi- 
nadas por la informaciôn de las guîas ABC de 1.970 que 
especifican sin embargo que la lînea Lagos-Londres no hace 
escala en Madrid en este trayecto sino solamente, y con ca- 
râcter ' técnico, al regreso a Nigeria.
En relaciôn con Ethiopian Airlines, las estadîsticas 
de I.N.E. permiten saber que la actividad de este transpor­
tista se remonta a 1.963; para el perîodo entre 1.969 y 
1.970 en que déjà de prestar sus servicios (enero), las 
estadîsticas de la SAC hacen posible deducir que la Ethio­
pian explotarîa al menos una lînea Addis Abbeba-Asmara-Jar- 
tum-El Cairo-Atenas-Roma-Madri d . Por encuesta oral conoce- 
mos sin embargo que este transportista operô mâs de una 
frecuencia sémanai con Espana y las estadîsticas por paî­
ses evidencian en Jartum no se incluye todos los anos en 
la lînea; ello nos induce a pensar que Ethiopian explotarîa 
simultaneamente mâs de una lînea al menos durante una eta­
pa. (256).
(256). A pesar de que hemos localizado en TWA al ex-director 
de la representaciôn comercial de Ethiopian en Madrid, 























































i n  I
Cuadro III.17
DIVERSIFICACION DE LAS REDES HACIA AMERICA LATINA EN 1979
DESTINOS OPERADOS
TRANSPORTISTAS REGION DE ORIGEN Raises Ciudades
IBERIA EUROPA (Espana) 18 20
FAN AMERICAN EE.UU 15 17
AMERICAN AIRLINES EE.UU 8 23
LUFTHANSA EUROPA (RFA) 13 16
K.L.M. EUROPA (P.Bajos) 12 15
AIR FRANCE EUROPA (Francia) 1 2 15
BRITISH AIRWAYS EUROPA (R.Unido) 1 2 14
BRANIFF EE.UU. 10 15
S .A.S, EUROPA (Escandinavia) 6 7
EASTERN AIRLINES EE.UU, 4 9
DELTA AIR LINES EE.UU. 3 6
CP AIR CANADA 4 4
B.CALEDONIAN EUROPA (R.Unido) 3 5
SWISSAIR EUROPA (Suiza) 3 4
ALITALIA EUROPA (Italia) 3 4
T.A.P. EUROPA (Portugal) 2 5
AEROFLOT U.R.S.S 3 3
S.A.A. AFRICA (R.Sudafricana) 2 2
WESTERN AIRLINES EE.UU. 1 3
AIR CANADA CANADA 1 2








MINIMO DE ESCALAS UTILIZADAS POR IBERIA EN SUS LINEA5 ENTRE 
MADRID Y AMERICA ANDINA.
Escalas minimas desde Madrid a:
Ano Caracas Bogota Guayaquil Quit 0 Lima La Paz Santiago
1962 1 2 _ _ — _
1963 1 2 - - 3 - -
1964 0 2 - - 3 - -
1965 0 1 2 _ _
1966 0 1 - - 2 - -
1967 0 1 - - 1 - 2
1968 0 1 - 2 3 4 4
1969 0 1 - 2 2 4 3
1970 0 1 2 2 3 4 4
1971 0 1 2 2 3 4 5
1972 0 1 2 3 3 4 5
1973 0 1 2 3 3 4 5
1974 0 1 I 3 1 3 4
1975 0 1 1 2 1 3 4
1976 0 1 1 1 1 3 4
1977 0 1 1 2 2 - 2
1978 0 1 2 1 1 - 2





LINEAS POTENCIALES DE SERVICIO REGULAR EUROPA-ARGENTINA-CHILE
1) Recorridos tn^s breves establecidos por transportistas 













2) Recorridos directos mas breves ofrecidos hacia estas ciu­
dades por los transportistas americanos:
IBERIA IB 99 5:



















Todos en conexion con: Rio-Buenos Aires
Rio-S.Paulo-Santiago
3) Posibilidades actuales de IBERIA para abreviar los reco­
rridos de otros transportistas, via Madrid:












—MADRID-Rio de Janeiro-Buenos Aires-Santiagc
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MINIMO DE ESCALAS UTILIZADAS POR IBERIA EN SUS LINEAS ENTRE 
MADRID Y EL SUR Y SURESTE DE SUDAMERICA.












1 9 7 0 - 0
1971 - 0
19 72 - 0
1973 - 0
1974 — 0
19 75 0 0
19 76 1 0























PARTICIFACION DE LOS TRANSPORTISTAS EXTRANJEROS EN EL TRAFICO 
INTERNACIONAL ESPANOL; 1959-1977.
PARTICIPACION PORCENTUAL
TRAFICO REGULAR TRAFICO NO REGULAR
ESPANOLES EXTRANJEROS ESPANOLES EXTRANJ EROS
1959 31 69 ? ?
I960 28 72 2,9 97,1
1961 26 74 3,6 9 6 , 4
19 6 2 29 71 6,4 93,6
1963 31 69 8,2 91,8
1964 35 65 11,3 88,7
1965 39 61 7,6 92,4
19 66 35 65 6,4 93,6
1967 37 63 11,6 88,4
1968 43 57 10, 7 89,3
1969 44 56 1 3 , 8 86,2
1 9 7 0 4 6 54 10,8 89,2
1971 48 52 9,6 90,4
1 9 72 48 52 12,7 87,3
19 73 49 51 1 4 , 7 8 5 , 3
19 74 51 49 1 6 , 0 8 4 , 0
1 9 75 52 48 1 7 , 5 8 2 , 5
1 97 6 53 47 1 8 , 1 81,9




MADRID-BARAJAS: PASAJEROS EN SERVICIOS INTERNACIONALES RE-






Espanolas■ “ Iberia + Aviaco 1 ,.422.599
Estadoünidfenses T.W.A. + Pan Am 3 0 5 . 2 2 0
Francesa Air France 193-284
Brit^nicas British Airways + B.CAL 1 3 9 . 6 3 0
Italiana Alitalia 1 2 0 . 2 1 9
Suiza Swissair 1 1 7 . 8 4 7
Alemana Lufthansa 1 1 7 . 1 0 1
Portuguesa T.A.P. 1 0 5 . 4 4 6
Venezolana VIASA 5 2 . 7 6 2
Holandesa K.L.M. 42.611
Belga SABENA 4 2 . 4 2 7
Argentina Aerolineas Argentinas 4 2 . 3 0 9
Escandinava S.A.S. 3 7 . 5 0 7
Colombiana Avianca 2 8 . 4 8 5
Marroquies R.A.M. + R.A.I, 2 7 . 1 7 2
Brasilena Varig 2 4 . 9 3 7
Canadiense CP Air 20 . 2 6 0
Mexicana Aeroméxicc 2 0 . 1 0 5
Chilena LAN Chile 16 . 1 7 2
Polaca LOT 1 1 . 5 0 7
Cubana Cubana de Aviaciôn 9 . 7 3 5
Hungara Ma lev 7 . 8 7 8
Angelina Air Algérie 7 . 2 0 4
Jordana Alia 5 . 806
Irlandesa Aer Lingus 4 . 3 4 0
Checoslovaca C.S.A. 3 . 0 3 4  -
Sudafricana S . A . A . 2 . 9 3 8
Bûlgara Balkan 2 . 5 3 1
Zairerîa Air Zaire 1 . 7 4 2
Rumana Ta rom 286
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TRANSPORTISTAS EXTRANJEROS EN ESPANA
DIVERSIFICACION DE CENTROS INTEGRADOS EN LAS RESPECTIVAS 





















































































































































































PAN AMERICAN Miami 
San Juan
Madrid







































LAN CHILE Santiago Chile 
Buenos Aires 








(Londres) = sin derechos comerciales de tréfico.
FUENTES: Iberia, L.A.E.
Representaciones comerciales de los transportistas 
en Madrid.
ABC World Airways Guide.
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Cuadro III.27
TRANSPORTISTAS EXTRANJEROS EN MADRID: INICIACION DE SERVICIOS
1944 .... British Airways (B.E.A.)
19 46 .... Transportes Aéreos Portugueses 
Trans World Airlines 
Swissair
19 48 ---  S.A.B.E.N.A.
K.L.M.
Cubana de Aviacion 
Aerolineas Argentinas 
Air France '
1 9 5 0 .... Avianca
Scandinavian Airlines System 
19 5 5 .... Deutsche Lufthansa
19 57 .... Canadian Pacific Air (hasta 1976)
1 9 5 8 .... Royal Air Maroc
1961 .... V.I.A.S.A.
1 9 6 2 .... Aeroméxico
19 63 .... Ethiopian Airlines (hasta 1970)
19 64 .... Alitalia
1 0 6 5 .... British Caledonian (como B.U.A.) 
South African Airways 
Varig
19 66 .... Air Algérie
19 6 7 .... Aer Lingus
19 69 .... Nigerian Airways (hasta 1974)
Aerolineas Peruanas (hasta 1971) 
Air Zaire (hasta 1979)





19 7 2 .... Ceskoslovenske Aerolinie
1 9 7 4 .... Tarom
Balkan
1 9 75 .... Middle East Airlines
1 9 7 6 .... Aeroflot
19 77 .... Iraqi Airways
Kuwait Airways
19 78 .... Finnair
Austrian Airlines
Tunis Air y Lybian Arab Airlines 
Jugoslovenki Aero Transport
19 79 .... Lineas Aéreas Paraguayas
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Cuadro III.29 










1 96 5 V
19 6 6 I

























































































































1 9 72 I






























Abreviaturas utilizadas segun el codigo internacional lATA 
para identificacion de ciudades:
ABJ Abidjan LOS Lagos
CKY Conackry MAD Madrid
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III.2.2. EVOLUCION DE LA RED INTERNACIONAL DE MADRID 
ENTRE 1.939 Y 1.979.
Segûn parece desprenderse de la actividad analiza- 
da en el punto anterior, la red aérea organizada por Ma­
drid-Barajas sigue de cerca la evoluciôn polîtica y diplo- 
mStica y sobre todo la econômica del pals, como correspon­
de al papel hegemônico en la vida espanola que desempena 
la Ciudad a la que sirve este aeropuerto.
Las caracterlsticas aparentes de esta red ponen de 
manifiesto también la influencia que sobre su trazado 
ejerce la situaciôn geogrâfica de Espana y la interrela- 
ciôn existante entre la direccionalidad y diversificaciôn 
de esta red y la incidencia colonial espahola en Aitiérica.
Del mismo modo, y a partir de consideraciones par- 
ciales, es apreciable el papel central de Madrid-Barajas 
en la red intercontinental espafiola trente a su funcio- 
nalidad nSs especifica con respecte a la red europea.
La interacciôn de estos factores nos ha inducido a 
diferenciar dos grandes perlodos en el desarrollo de la 
red internacional de transporte aéreo de Madrid-Barajas.
El primero de ellos se extenderla entre 1.9 39 y
1.959, es decir, enmarcado por el final de la guerra ci­
vil espaftola y el Plan de Estabilizaciôn y caracterizado
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por la fase de autarqula econômica. Dentro de él, très 
fases diferenciadas y con factores déterminantes del de­
sarrollo; la Guerra Mundial (1.939-1.945), el perîodo del 
bloqueo (1.946-1-950) y el perîodo de restablecimiento de 
Espana a nivel internacional (1.951-1.959).
El segundo, desde 1.960 a la actualidad, integra 
fases de evoluciôn muy contrastadas y queda encuadrado 
entre el advenimiento de la era del reactor y la reestruc- 
turaciôn de la Monarquîa en Espana, que sehalan respecti- 
vamente la entrada del transporte aéreo en su fase de 
apogeo y la consolidaciôn diplomética del pals a nivel 
mundial. Dentro de él habrS de apreciarse la incidencia 
de très hechos notables: el impacto turîstico en Espafta, 
la emigraciôn espanola a Europa y la crisis energética 
mundial. En funciôn de estos factores conviene diferen­
ciar dos fases cuya separaciôn
.........................  puede estable-
cerse en 1.97 3; con anterioridad el auge turlstico y mi- 
gratorio asî como el econômico han de ser la clave del 
desarrollo de la red; después de 1.97 3, la crisis energé­
tica, la consolidaciôn de anteriores factores y la aper- 
tura polîtica espaftola deben mostrar su incidencia en 
la red.
III.2.2.1. El perîodo 1.939-1.959.
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El conflicto bélico mundial, que se inicia el mismo 
afio que finaliza nuestra guerra, es como hemos seftalado, 
el factor mSs déterminante que impide un râpido restable­
cimiento de la red internacional espanola de transporte 
aéreo después de 1.9 39.
A pesar de la forzada interrupciôn en los intercam- 
bios comerciales que supone la situaciôn europea, Madrid 
es ya durante este perîodo terminal de très lîneas aéreas 
La neutralidad espaftola, la ideologîa oficial pro-Eje que 
se plasma en los sectores econômicos del paîs y el forta- 
lecimiento de las relaciones con Portugal son la base de 
las lîneas con Londres, Berlîn y Lisboa, ûnicas operadas 
regularmente entre 1.9 39 y 1.94 5, aunque con vigencia dis­
continua .
Hemos visto ya en el punto anterior la incidencia 
que sobre las dos primeras tiene la ocupaciôn alemana de 
Francia; cabe ahora destacar que durante el perîodo 1.9 39-
1.945 Alemania y el Reino Unido son respectivamente nues- 
tro pimer y tercer "partenaires" comerciales con el 13,4 
% y el 11,2 % del valor de nuestros intercambios exterlo- 
res; ademâs de este hecho, durante este perîodo numerosos 
tratados y acuerdos comerciales, técnicos, culturales y 
sociales regulan las relaciones entre Espafta y el Tercer 
Reich; el Reino Unido, por su parte, es junto con Suiza
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el primer pals europeo que suscirbe con Espana, en 1.940, 
un convenio de comercio y pagos. Las relaciones ton Portu­
gal estSn a su vez presididas por el Tratado de Amistad 
y no agresiôn firmado en 1.939, que ha sido seguido en 
1.941 de acuerdos econômicos y financieros.
Al margen de estos palses, las relaciones econômicas 
espanolas se extienden con preferencia hacia el Srea ameri- 
cana durante este perîodo.
La finalizaciôn de la Segunda Guerra Mundial da pa- 
so a una fase de aislamiento politico y econômico del 
pals que no favorece en abosluto la reanudaciôn de servi- 
cios aéreos internacionales. Al mismo tiempo, la polltica 
proteccionista practicada por el gobierno espafiol que con­
duce al sistema de autarqula econômica mantenida hasta
1.959, tampoco era factor favorable para el establecimien- 
to de una red.
El bloqueo exterior de Espafta propugnado por Fran­
cia, el Reino Unido y los Estados Unidos, y sancionado 
por la O.N.U.fue sin embargo para el transporte aéreo mâs 
sensacionalista que efectivo. Su brève duraciôn sôlo tén- 
drla por efecto el retraso en la creaciôn de algunas lî­
neas que, salvada la traba diplômética, ya funcionan an­
tes incluso de que la O.N.U. revocara, el 31 de octubre
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de 1.950, la retirada de embajadores de Madrid que ha- 
bîa propugnado en 1.94 6.
La influencia de este bloqueo es, sin embargo, un 
importante factor a tener en cuenta al considerar la prin­
cipal originalidad de la red internacional de Madrid-Bara­
jas; las llneas intercontinentales tienen un desarrollo 
paralelo en el tiempo e incluso anterior al de muchas de 
las principales llneas régionales de âmbito europeo.
Durante esta fase de aislamiento internacional sur- 
gen ya varias de las llneas que actualmente se cueritan 
entre las principales de Madrid-Barajas. En el âmbito 
europeo y norteafricano, a las lîneas de Lisboa y Tânger, 
Iberia suma desde 1.946 otras a Londres, Roma y Ginebra 
que se unen a las operadas por B.E.A. y Swissair. La ex- 
pansiôn mâs sorprendente se produce sin embargo en el âm­
bito intercontinental: T.W.A. vuela desde 1.946 entre 
Nueva York y Madrid, Iberia emite sus lîneas a Montevideo 
y Buenos Aires también en 1.946, a Caracas y San Juan 
en 1.949 y a La Habana y México en 1.9 50; en correspon- 
dencia con estos servicios las americanas Cubana, Aero- 
vîas Guest y F.A.M.A. alcanzan Madrid desde 1.948.
Cabe destacar con respecte a es+-a incipiente red 
intercontinental diversas consideraciones de importancia;
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Las primeras relaciones diplomSticas que estable- 
ce Espafta con Es^-ados Unidos tienen por base el transpor­
te aéreo; el primer contacto en este sentido es coetâneo 
de la Conferencia de Chicago (1.944) y establece ya un 
convenio que, con la modificaciôn llevada a cabo en 1.946, 
express las rutas que explotarân Pan Am, T.W.A. e Iberia 
hasta la década de los setenta; segûn él las compaftias 
americanas podrian explotar llneas desde Estados Unidos 
via Lisboa a Barcelona, con proyecciôn europea, a Madrid 
con proyecciôn a Roma y puntos ulteriores y a Argel y 
puntos ulteriores; la compaftia espaftola, por Sn parte, 
tendria derecho a explotar llneas desde Espafta a Nueva 
York via Lisboa, y a Puerto Rico, via Lisboa, con dere­
cho a proyecciôn hacia el ârea del Caribe y toda Sudamé- 
rica. La rapidez del establecimiento de la llnea Nueva 
York-Madrid esté sin duda en estrecha relaciôn con factor 
res de orden politico, incluso por encima del bloqueo , 
pero hay que tener en cuenta que Estados Unidos es para 
Espafta el segundo mercado comercial en importancia para 
el perîodo 1.939-46 y el tercero para el perîodo 1.946- 
49, absorbiendo el 11,5 % y el 9,9 % del valor de nuestro 
comercio exterior en estos perlodos, con cifras netamente 
superiores a las de Francia o Italia por ejemplo.(^C.III.30).
La importancia de las llneas sudamericanas en esta
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red inicial résulta f-ambiên explicable, sobre todo tenien- 
do en cuenta los vinculos establecidos ya con anterioridad 
a 1.946 y sobre todo el volumen de la emigraciôn espanola 
hacia este Srea antes de 1.936 (257).
Con Argentina existen ya antes del Protocolo Franco- 
Perôn de 1.948, amplios acuerdos en el campo comercial 
(1.940, 1.942, 1.943 y 1.944), cultural (1.942 y 1.943), 
financière (1.946) y del transporte aéreo (1.947). Exis­
ten asimismo acuerdos con Uruguay, Colombia, Venezuela, 
Cuba y.Chile, todos anteriores a 1.94 6, y con México, 
Bolivia, Paraguay y Ecuador, éstos antes de 1.9 50.
Por ofro lado se puede senalar la importancia que 
adquieren los paîses sudamericanos desde el punto de vis­
ta comercial durante la fase de bloqueo; en este sentido 
Argentina se convierte en nuestro primer partenaire du­
rante el perîodo 1.946-49, con el 11,3 % del valor de 
nuestros intercambios exteriores; con cifras no tan ele- 
vadas, pero también destacables, figuran en este perîodo 
Brasil (5,1 %), cuarto proveedor en importancia, y mâs 
lejos Chile, con 1,2 %, valor superior al de Portugal o 
Alemania por ejemplo.
(257). Cfd. J. Garcia Fernândez, La emigraciôn exterior 
de Espafta. Barcelona, Ariel. 1.965. pp. 22.
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El fenômeno mâs destacado es sin embargo la relaciôn 
que parece existir entre las lîneas transoceânicas de Ma­
drid y la emigraciôn espanola durante este perîodo. Es 
indudable que en esta fase no puede existir aûn una rela- 
ciôn directe entre ambos factores, tanto por el carScter 
socioprofesional del emigrants espanol (47,1 % de los 
emigrantes transoceSnicos espnaoles del perîodo 1.94 6- 
50 pertenecian al sector primario), como por su nivel 
adquisitivo y la escasa consolidaciôn del transporte 
aéreo. No es mera coincidencia sin embargo que los paî­
ses sudamericanos que tenîan servicios regulares con 
Madrid en 1.950 habîan absorbido el 95,5 % de la emigra­
ciôn extraeuropea espanola durante el perîodo 1.946-50; 
también ha de senalarse una indudable relaciôn entre las 
facilidades que récupéra la emigraciôn espanola a fina­
les de la década de los cuarenta, segûn senala Garcia 
Fernândez (258), y la emisiôn de las llneas que considérâ­
mes especialmente las de Brasil, Venezuela, Cuba y Méxi­
co. Ccuadro III.3il
Ên lel âmbito -eurôpèbV pesât dëllax^làthiêJi'to’^ aîpîo- 
roâtico.;.ise .-suEcriben iantei aë^lalréihtegracl5n^dé^mGoA6A^
(258). Cfd. J. Garcia Férnandez, Op. cit. pp. 19 y ss,
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embajadores importantes.bases de cooperaciôn comercial con 
la mayorîa de los paîses del bloque occidental, especial­
mente después de 1.948, cuando la tensiôn parece aflojar-
se y la ONU ha retirado ya la claûsula de condena del ré-
gimen politico espanol. Esta situaciôn permite que entre 
1.94 9 y 1.9 50 la red internacional europea de Madrid ex­
periments el desarrollo frenado hasta ahora. Mâs que de ex- 
pansiôn es llcito hablar de eclosiôn en este preciso momen- 
to.
En este proceso intervienen durante los dos ûltimos 
anos del bloqueo los nuevos servicios de K.L.M. desde 
Amsterdam, Air France desde Paris, Sabena desde Bruselas 
y S.A.S. desde Estocolmo y Copenhague, que se suman a 
los ya citados de Swissair, B.E.A. e Iberia; la companîa 
espanola, por su parte, reanuda su llnea de Paris englo- 
tada, como hemos visto, en la de Londres.
En 1.950 Madrid estâ ya relacionado por via aérea
en servicios regulares directos con catorce ciudades de 
Europa Occidental. A lo largo de toda esta década, los 
cambios en la red afectarân mâs al trazado que a la in- 
corporaciôn de destinos nuevos, hecho lôgico teniendo 
en cuenta el elevado nivel de diversificaciôn de parti- 
da (Fig. III.71.).
Durante todo este perîodo son aûn muy caracterIsti-
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COS les servicios intereuropeos con escalas intermedias 
sobre todo en las llneas de mayor recorrido o en las 
de moderado trSfico potencial. Muchos transportistas pro- 
longan sus llneas desde Madrid hasta Lisboa, aunque sin 
derechos comerciales en la mayor parte de los casos. Las 
llneas hacia Europa septentrional adoptan estas escalas 
en puntos no servidos por transportistas locales, como 
ocurre hasta 1.955 con las ciudades de la Trizona alema­
na .
As! las linear de K.L.M. desde Amsterdam se operan 
via Bruselas primero, hasta 1.950; después via Niza o 
Frankfurt-Niza hasta 1.955, fecha a partir de la cual 
la escala alemana es sustitulda por otra en Ginebra o 
Luxemburgo. Los escandinavos vuelan asimismo via Niza y 
Hamburgo-Frankfurt, e incluso temporalmente haciendo es­
cala en Colonia; desde 1.955 también en este caso, la 
S.A.S. debe limitar sus escalas a la ciudad francesa y 
sustituir las anteriores alémanas por la de Stuttgart, 
centro secundario por el momento, no operado aûn ni por 
Iberia ni por Lufthansa. La llnea de Londres, por ûlti- 
mo,, incorpora segûn hemos visto, una escala en Paris 
en los servicios de Iberia hasta 1.952, y una en Burdeos 
en los servicios de BEA hasta 1.955.
Los servicios directos sin escala afectan pues a
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los centros mâs prôximos: Gibraltar, Lisboa, Niza, Paris, 
Bruselas y Frankfurt. Incluso las llneas de Ginebra y Roma 
cependen temporalmente de escalas en Barcelona, hecho ca- 
racterlstico durante la segunda mitad de la década en 
}os servicios de Iberia desde Madrid a estas dos ciudades 
a Frankfurt, que se operan frecuentemente como llneas 
originarias en Barcelona en conexiôn inmediata con vue- 
]os interlores a Madrid.
Ya desde esta época los transportistas americanos 
aprovechan en sus llneas intereuropeas las llneas de trâ- 
fico mâs denso desde Madrid: Lisboa, Roma, Paris, Frankfurt 
y LOndres.
En el ârea norteafricana, ademâs de las llneas in- 
teriores con el Protectorado y del tradicional servicio 
Nadrid-Tânger, se inicia en esta década la explotaciôn 
de la llnea Madrid-Casablanca, incorporândose la ciudad 
narroqul como escala hacia Canaries en los servicios de 
los transportistas espaholes (Iberia y Aviaco .) y la ca­
pital espanola como escala en los servicios del transpor- 
tista marroqul (Air Atlas) hacia las provincias francesas: 
Burdeos, Nantes y Lyon. Por otro lado, y basândose en las 
prerrogativas que le concede el Convenio de Transporte 
Aéreo, TWA explota desde 1.957 una llnea Madrid-Argel-Tû- 
nez .
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En el âmbito intercontinental, con excepciôn de la 
lînea Madrid-Guinea Senatorial y de la que explota entre 
1.951 y 1.954 la Philippine Airlines entre Madrid y Mani­
la, la diversificaciôn de Madrid alcanza sôlo el ârea 
americana. (Fig. III.72.).
Ya en 1.950 se aprecian bien diferenciadas las cua- 
tro grandes vîas de penetraciôn que existen hoy dîa:
- el sector norteamericano es servido por TWA con ll­
neas a Nueva York y Boston.
- en el ârea del Caribe se alcanzan ya Miami, México
y La Habana, los très principales destinos actuales.
- en el ârea andina existe la lînea de Iberia a Caracas 
via Trinidad a la ida y vîa San Juan al regreso, que- 
dando asociada aûn Puerto Rico a este ârea. Este mis­
mo ano 1.950 la companîa colombiana abre su lînea 
con Barranquilla y Bogotâ vîa San Juan también.
- las lîneas hacia el ârea rioplatense son las mâs con- 
curridas por el momento: Iberia, Air France, BOAC y 
FAMA alcanzan ya Rîo de Janeiro, Montevideo y Buenos 
Aires vîa Recife o Natal.
El hecho mâs caracterîstico en este momento es sin 
embargo la dependencia absolute aûn de las escalas centro- 
oceânicas: Azores es utilizado por TWA que a menudo requiè­
re también escalas en Terranova; los servicios de Cubana
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Aerovlas Guest y Avianca, asî como los de Iberia a México 
y desde Caracas utilizan escalas en Azores y Bermuda; Las 
Palmas -ûnica escala realroente comercial- y Sal son utili- 
zados por Iberia hacia Caracas -que a menudo requiere tam­
bién una escala en Trinidad- y Buenos Aires; Natal es fre- 
cuentado por FAMA e Iberia hacia Buenos Aires, en tanto 
que Air France y BOAC prefieren Recife en esta misroa lî­
nea. Puntos extremos continentales los representan Dakar 
para las lîneas rioplatenses de FAMA y Air France y Lisboa, 
escala obligada, para los usuarios de las instalaciones 
de las Azores.
Durante la década de los cincuenta la red intercon­
tinental de Madrid increments su diversificaciôn con 
la incorporaciôn de nuevos destinos: Sac Paulo se inte­
gra en las lîneas de Buenos Aires de Air France desde 
1.953 y en las de Iberia desde 1.958. Canadian Pacific 
créa en 1.959 una lînea Montreal-Madrid y a mediados de 
la década la K.L.M. se incorpora a los transportistas 
europeos que utilizan Madrid como escala hacia Sudaméri- 
ca con una lînea terminal en su colonia de Curapao vîa 
Paramaribo primero y vîa Lisboa-Azores mâs tarde; la eta- 
pa fundamental de esta lînea es sin embargo la que cubre 
el itinerario Madrid-Caracas, ûltima escala antes de Cu­
racao, y en la que KLM tiene derechos comerciales aunque 
muy restringidos. Junto a estas lîneas el transportista
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espanol incrementa su diversificaciôn con servicios a Nue­
va York desde 1.954 y prolongando su lînea de Caracas has­
ta Bogotâ desde 1.957. En contrapartida las lîneas de Mé­
xico se suspenden durante la mayor parte de la década.
Los cambios mâs transcendantes en la red interconti­
nental se dan sin embargo en la progresiva supresiôn de 
las escalas técnicas intermedias. TWA prescinde de Terra­
nova desde 1.953 e Iberia desglosa sus lîneas al Caribe 
vîa Azores y Bermuda de las del ârea andina que, a dife- 
rencia de los transportistas americanos, opera vîa Las 
Palmas y Sal, poniendo de relieve la importancia de la es­
cala comercial en Canarias. En 1.959 Santa Marîa de Azores 
se define como escala principal, utilizada por diversos 
transportistas en las lîneas de MOntreal, Boston, Nueva 
York, México, Miami, La Habana, San Juan, Barranquilla, 
Bogotâ, Caracas y Curapao. En esta misma fecha Dakar y 
Sal son alternativamente las escalas fundamentales en 
las lîneas hacia la regiôn rioplatense que prescinde ya 
de las que antes eran necesarias ademâs en el Nordeste 
brasileno.
El volumen de las frecuencias semanales de vuelo 
permite la valoraciôn relative de estas lîneas. Entre 
ellas destacan lôgicamente las de âmbito europeo y en 
especial las de Lisboa y Parîs que ya en 1.959 sobrepa-
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San dos vuelos diarios en cada sentido, seguidas en 
importancia por las de Frankfurt, Londres, Ginebra y 
Roma, con un vuelo diario; un papel destacado lo desem­
pena ya la llnea de Nueva York que en época estival su­
pers el vuelo diario, ûnica lînea intercontinental que 
rebasa este umbral.
En un nivel equipaxable, superando las 3 frecuencias 
semanales se sitûan después Buenos Aires, Rîo de Janeiro 
y San Juan en América, y Niza, Amsterdam y Tânger en el 
ârea Euro^a-Mediterrâneo. Con valores considerablemente 
elevados para la fecha y équivalentes a un vuelo diario 
alterno (3 frecuencias) figuran las lîneas de Caracas, Bo­
gotâ, Montevideo, La Habana, Bruselas, Copenhague, Luxem­
burgo y Casablanca. (Fig. III.73.).
A la vista de esta situaciôn, el hecho mâs relevan­
te de la red de Madrid durante esta década es la importan­
cia proporcionalmente muy destacada de sus lîneas de pro­
yecciôn americana, tanto por el valor relative de sus 
frecuencias (especialmente en las lîneas del ârea Lati- 
noamericana) como por la diversificaciôn de lîneas en sî 
misma: ésta, que en Europa ha cpnocido entre 1.950 y 1.959 
un retroceso de 14 a 12 centros, expérimenta en cambio 
en el ârea americana un incremento de 13 a 16 centros. 
Carecemos de datos comparatives para estas fechas en
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otros aeropuertos europeos pero dudamos que en . aOguno de 
ellos se dé esta peculiar disimetrla de Madrid-Barajas
segûn la cual una red intercontinental tan sumamente es- 
pecializada proporciona una mayor diversificaciôn que la 
red internacional de âmbito resgional. (Fig. III.74 y 75.).
Esta diversificaciôn confiera a Madrid una centra­
lidad importante tanto para Espana como para Europa en 
las lîneas intercontinentales. No ocurre lo mismo sin 
embargo con la red europea pues la diversificaciôn de los 
centros régionales espanoles en este âmbito es temprana 
y paralela a la de la capital . La situaciôn en 1.959 
noppermite aûn hablar sin embargo de dualidad ^erfecta 
entre Madrid y Barcelona ya que la mayor .parte de los 
transportistas europeos prefieren aûn la terminal en Ba­
rajas, tanto por el papel politico y administrative de 
Madrid como por las posibilidades que ofrece este aero­
puerto para enlaces hacia América y el resto de Espana.
Es preciso destacar no obstante que la dualidad afecta 
ya a todos los principales centros europeos: Frankfurt,
Roma y Copenhague e incluso, como apuntamos anteriormen- 
te, puede hablarse de trilogîa asociando la diversifica­
ciôn de Raima de Mallorca; ésta existe ya en 1.955 para 
Parîs, Londres, Amsterdam y Bruselas, ampliândose antes 
de 1.959 a Ginebra.
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III.2.2.2. El perîodo 1.960-1.979.
El principio de esta segunda fase coincide con el 
de la Era del reactor, cuyo advenimiento implica, como 
hemos visto una gran transformaciôn de todas las redes 
de transporte aéreo a nivel mundial sobre todo en rela­
ciôn con cuatro de las grandes ventajas que aporta es­
te adelanto tecnolôgico.
- el incremento en la autonomîa de vuelo facilita la 
supresiôn «de escalas y confiera un creciente valor 
a ciertas relaciones aéreas directes.
- el incremento en la capacidad de las aeronaves obli­
ge a la reestructuraciôn de frecuencias en las lî­
neas de mayor demanda.
- el incremento én la velocidad media promueve la am- 
pliaciÔn de las redes comerciales y potencia la in­
tensif icaciôn de las relaciones aéreas en Sreas cada 
vez mâs reducidas.
- la économie en los costes medios de explotaciôn es 
responsable de la popularizaciôn del transporte aé­
reo.
Frente a estos hechos que nos han permitido hablar 
de Edad de Oro del transporte aéreo, el final de esta se-
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gunda fase coincide con la crisis energética y su impacto 
negative en las actividades econômicas y lôgicamente en 
el sector aeronSutico y del transporte aéreo; la nueva 
situaciôn incide sobre todo en;
- una considerable contracciôn de la demanda de los 
servicios aéreos.
- el replanteamiento de la actividad comercial de los 
transportistas, que se centra en:
- reconsideraciôn de la rentabilidad de sus redes 
y frecuencias de operatividad.
- bûsqueda de nuevos mercados de actuaciôn.
Junto a estos factores se pueden senalar otros que 
afectan durante este perîodo mâs particularmente a Espana; 
entre ellos los mâs destacables, por su incidencia en el 
transporte aéreo, serîan:
- el ingreso de Espana a finales de la década de los 
cincuenta en el Fondo Monetario Internacional y en 
el Banco Mundial (1.958), y su adscripciôn a la O.E. 
C.E. (1.959).
- la nueva orientaciôn de la polîtica econômica espano­
la que se caracteriza por el aperturismo después del 
Plan de Estabilizaciôn de 1.959; como consecuencia
1 207
de ello, ciertos factores pueden incidir particular­
mente en el transporte aéreo;
- la progresiva liberalizaciôn de las importaciones.
- el fomento y la ayuda estatal a las exportaciones.
- las facilidades concedidas a las invcrsiones extran- 
jeras, muy restringidas desde 1.939.
- la progresiva vinculaciôn de Espana a la C.E.E., que 
se plasma en el Acuerdo Comercial Preferencial de 
1.970.
el desarrollo econômico considerable que conoce el 
paîs a lo largo de la década de los sesenta, muy im­
portante sobre todo en el sector industrial dentro 
del cual las industries manufactureras tienen una ta- 
sa anual acumulativa de crecimiento superior al 10% 
para el perîodo 1.958-1.972.
el fuerte incremento que expérimenta durante la dé­
cada de los sesenta y principios de la siguiente, la 
corriente turîstica receptiva que se inicia en los 
anos cincuenta: los 6,1 millones de visitantes extran- 
jeros que llegaron a Espana en 1.960 se transfoirmarân 
en 10,9 en 1.963, 17,2 en 1.966, 24,1 en 1.970 y 34,5 
en 1.973, para conocer un estancamiento en torno a los 
30 millones durante los très anos siguientes y una apa- 
rente recuperaciôn ya en 1.977 (34,2 millones).
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- la recuperaciôn a partir de 1.960 del ritmo de emi­
graciôn que conociera Espana a principios de siglo, 
si bien ahora con una orientaciôn europea que susti- 
tuye a la intercontinental. Las facilidades concedi­
das a este respecte por el gobierno espanol y los paî­
ses de la CEE permiten que la corriente de emigrantes 
espanoles sobrepase de nuevo el umbral de cien mil en 
los anos 1.964, 1.969, 1.971 y 1.972, manteniéndose
en un promedio anual de 80.837 durante el perîodo 
1.964-1.975. Frente a esta emigraciôn "continental" 
las restricciones de los paîses americanos frenan la 
corriente intercontinental que adquiere ahora niveles 
mâs cualificados.
- el aperturismo comercial hacia la Europa del Este a 
raiz del comunicado oficial del Ministerio de Comer­
cio a este respecto en febrero de 1.968.
- el aperturismo politico iniciado desde 1.974 (Gobierno 
Arias) y consolidado con la restauraciôn de la Monar­
quîa en 1.975 y las elecciones de 1.977.
Directa o indirectamente todos estos hechos tienen 
una incidencia notoria en el transporte aéreo y sobre to­
do en Madrid, entre cuyas variadas funciones hay que des­
tacar la de capital del paîs.
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En relaciôn con elle la red aérea organizada por Ma- 
drid-Barajas conoce un progresivo crecimiento en su diver- 
sificaciôn, una mayor complejidad en su estructura comer- 
cial y una intensificaciôn en sus frecuencias de servicio, 
todo ello con un mâxiroo destacable entre 1.965 y 1.973, 
seguido por un estancamiento que parece recuperarse a fina+ 
les de la década.
Hemos juzgado oportuno diferenciar el anâlisis de 
la red durante esta segunda fase segûn las âreas geogrâfi- 
cas (dominio intercontinental y Europa-Mediterrâneo), eta- 
pas histÔricas (1.960-1.965, 1.966-1.973 y 1.974-1.979) y 
factores incidentes en ella.
III.2.2.2.a. La red regional europea y norteafricana.
A lo largo de este segundo perîodo 1.960-1.97 9, pue- 
den senalarse como caracterîsticas esenciales de esta red 
con respecto a Espana:
1) La creciente diversificaciôn de centres europeos di- 
rectaraente enlazados con Madrid.
2) La creciente diversificaciôn de los centros provin­
ciales espanoles que se integran en esta red en de- 
trimento de la centralidad de otros aeropuertos, es- 
pecialmente los de Madrid y Barcelona.
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3) La creciente simplificaciôn en el trazado de las 
llneas con tendencia al predominio de servicios 
compuestos por una sola etapa de trâfico cualquie- 
ra que sea la importancia de la lînea.
4) Creciente valor de todas las relaciones, tanto por 
el valor en sî de las frecuencias de servicio^como 
por los incrementos en la capacidad de las aerona- 
ves en uso.
1) La diversificaciôn de destines de Madrid:
Centrândonos exclusivamente en Madrid-Barajas, pue- 
den diferenciarse claramente très etapas a este respecte:
La primera de ellas, entre 1.960 y 1.965, se caracte- 
riza por un moderado desarrollo de nuevas lîneas, siguien- 
do el ritme ralentizado de toda la década anterior e influî- 
do aûn por la gran diversificaciôn que se produjera entre
1.946 y 1.950.
Durante estos seis anos sôlo se integran definitiva- 
mente en la red de Madrid cinco nuevos centros, todos 
ellos muy significatives, sin embargo; Zurich, el otro 
gran centro suizo, desde 1.962 tiene ya una lînea directa 
con Madrid, restringida hasta este momento a Barcelona 
segûn la dualidad Iberia-Swissair ya analizada. También 
desde este mismo ano Atenas, y desde 1.964 en una segunda
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etapa Estocolmo, las dos principales capitales de Europa 
Occidental que aûn carecian de relaciôn directa con Ma­
drid; desde 1.964 se incorporan también MilSn y Düsseldorf, 
dos centros "secundarios" que implican ya una diversifica­
ciôn provincial hacia Italia y Alemania similar a la exis­
tante con Suiza y comparable con la de Francia. En contra- 
partida, solo se produce el cese de operatividad de la lî­
nea de TWA a Argel, coincidiendo con la independencia de 
Argelia (1.962) y raanteniéndose el servicio Madrid-Tûnez 
direct© sin escalas. Durante estos seis anos lo esencial 
de la red se mantiene tal y como lo conocemos en la década 
anterior, siendo de destacar tan sôlo la creaciôn de los 
primeros servicios Madrid-Amsterdam sin escalas (1.961) y 
de la lînea Madrid-Copenhague vîa Bruselas (1.964).
La segunda de estas etapas se desarrolla desde 1.964 
y se ve interrumpida a finales de 1.973 con el inicio de 
la crisis del petrôleo. Durante ella, coincidiendo con las 
méximas tasas de crecimiento del transporte aéreo, se pro­
duce la segunda gran fase de diversificaciôn de la red 
internacional europea y norteafricana de Madrid, que se 
expresa segûn una triple vertiente:
a) Relaciôn de capitalidad con algunos de los principa­
les paîses de Europa Occidental y Africa del Norte 
que aûn carecîan de relaciôn directa con Madrid: Du­
blin (desde 1.967), Viena (desde 1.969), Argel en
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una segunda etapa_(desde 1.966) y temporalmente 
Rabat (desde 1.972) y Tripoli (desde 1.966 a 1.971). 
A1 mismo tiempo se dan en esta etapa también por 
primera vez relaciones de capitalidad con paises 
de Europa Oriental: Varsovia y Budapest desde 1.971 
y Praga desde 1.972.
b) Diversificaciôn de las relaciones provinciales hacia 
otras metrôpolis régionales de la Repûblica Federal 
Alemana (Munich, en una tercera y definitive etapa 
desde 1.969; Hamburgo desde 1.97 2 y Colonia/Bonn 
desde 1.973), Francia (Toulouse temporalmente en 
1.968, Burdeos temporalmente en 1.968 y 1.969, Mar- 
sella desde 1.97 2 y Lyon, temporalmente en 1.968 y 
definitivamente desde 1.973), y temporalmente con el 
Reino Unido (Manchester en 1.968 y 1.969).
c) Diversificaciôn de las relaciones hacia centros re- 
ceptores del turismo madrileno: Agadir desde 1.969, 
Marrakech y Biarritz desde 1.97 3.
La tercera etapa, desde 1.97 4 a la actualidad, puede 
cons^iderarse como la respuesta del transporte aéreo a 
la crisis econômica mundial. Los efectos de ésta inciden 
mâs sobre el volumen de frecuencias hacia los centros con- 
solidados y la readaptaciôn de la oferta de plazas. En con- 
junto, el cese de operatividad de lîneas es muy moderado.
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afectando sôlo a centros muy secundarios: Rabat y Marra­
kech hasta 1.977 y Hamburgo, Biarritz y Gibraltar hasta 
1.978.
En contrapartida el proceso de diversificaciôn con- 
tinûa su desarrollo aunque con una tendencia mâs moderada 
que en el perîodo anterior;
- se incrementan las relaciones de capitalidad: Luxem- 
burgo en una segunda etapa desde 1.97 6, desde 1.97 8 
Tûnez y Tripoli en segunda etapa también y esta vez 
a cargo de transportistas locales, y Helsinki, que' 
anteriormente ya tenia servicios directes con Barce­
lona y Mâlaga.
- Se diversifican oonsiderablemente las llneas hacia 
Europa Oriental: Budapest, Sofia y Berlin Este desde 
1.974, MOSCÛ desde 1.976, incluso con diversificaciones 
provinciales como la yugoeslava: Belgrade y Zagreb 
desde 1.978 y Ljubljana desde 1.979. Paralelamente 
Iberia se introduce en la explotaciôn de las llneas
de Varsovia, Budapest y Moscû.
- continûa el proceso de diversificaciôn hacia las me­
trôpolis régionales francesas: Toulouse de nuevo tem­
poralmente en 1.976 y 1.977, definitivamente Burdeos 
desde 1.977 y Nantes desde 1.978.
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La crisis econômica no se traduce pues en efectos 
gravemente negativos para la red internacional de Madrid 
el ligero estancamiento que parece producirse en 1.97 4 
y 1.97 5 se rompe claramente en sucesivos anos. Es préci­
se destacar ademSs que durante esta etapa junto con la 
creaciôn de nuevas lîneas se produce la consolidaciôn de 
casi todas las que habîan aparecido en la anterior y que 
lôgicamente eran las mâs susceptibles de responder nega- 
tivamente ante la crisis. (Fig. Ill-76 y 77.).
2) La integraciôn de los centros provinciales espanoles:
Este fenômeno es muy relevante tanto por su importan­
cia relativa en la red aérea interregional europea cuanto 
por los efectos que tiene sobre la centralidad de Madrid- 
Barajas con respecto al resto del paîs.
A diferencia del resto de los paîses europeos en que 
la diversificaciôn regional corre a cargo del transportis- 
ta local en Espana ésta se ve presidida por una elevada 
participaciôn de los transportistas europeos actuando o no 
con Iberia en pool ; en ello hay que ver sin duda la impor­
tancia en sî de Barcelona y la incidencia del turismo en 
la mayorîa de las lîneas restantes. Participan asî en es­
ta diversificaciôn ademâs de los transportistas nacionales; 
Air France, Alitalia, Swissair, Lufthansa, Sabena, K.L.M., 
Luxair, British Airways, British Caledonian, Air Lingus,
1215
s.A.s., Finnair, C.S.A. y Malev por parte del ârea euro­
pea, y Air Algérie y Royal Air Maroc por parte del ârea 
norteafricana, es decir 18 de los 26 transportistas loca­
les que operan entre Espana y este ârea.
La diversificaciôn provincial espanola afecta a cua- 
tro categorîas de centros que podrian deslindarse asî:
1. Centros rectores del trâfico: Madrid, Barcelona, y 
Raima, trilogîa ya conocida.
2. Centros turîsticos primarios: Mâlaga, Las Palmas, 
Tenerife y Alicante.
3. Centros turîsticos secundarios: Ibiza, Menorca, Ge- 
rona y Aimerîa.
4. Centros régionales: Sevilla, Valencia, Bilbao y San­
tiago .
Sôlo con carâcter temporal se han asociado a êstos 
Asturias y San Sebastiân.
La expansiôn de la red internacional de âmbito euro- 
peo en nuestras provincias se produce sobre todo después 
de 1.965 y alcanzarâ su fase de mâximo apogeo después de
1.97 5, en lo que cabe ver para muchas lîneas una probable 
relaciôn con factores indirectes derivados del turismo.
Los efectos de la crisis econômica tienen una incidencia 
poco aparente sobre estas lîneas centrândose mâs sus con-
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Vsecuencias negativas sobre aquellas que tienen un carâc­
ter turistico mâs marcado (Aimerîa, Gerona, Menorca).
El desarrollo de esta red se da en dos vertientes:
- Iberia basa sus lîneas de âmbito europeo en etapas 
anteriores de trâfico interior que crean a menudo, 
como hemos visto, nuevas relaciones aéreas interpro­
vinciales interiores. En otras ocasiones estas lî­
neas europeas son solamente la prolongaciôn bajo
la misma denominaciôn de vuelo de servicios que ya 
funcionaban anteriormente en conexiôn directa, caso 
frecuente de la lînea Madrid-Barcelona y de otras 
que desde estos centros se adentraban en provincias. 
Entre estas etapas interiores algunas son caracterîs- 
ticas ya por su consolidaciôn: Canarias-Mâlaga o 
Madrid, Sevilla-Madrid, Barcelona o Valencia, Mâlaga- 
Madrid o Barcelona, Palma-Gerona y Alicante, Aimerîa, 
Ibiza, Menorca, Valencia o Palma-Barcelona y Santia- 
go-Bilbao.
- los transportistas extranjeros atraviesan una prime­
ra etapa en la segunda mitad de los anos sesenta en 
que también aprovechan estas lîneas interiores espa- 
nolas aunque sin derechos de trâfico: Madrid-Las Pal- 
mas, Barcelona-Mâlaga o Valencia y sobre todo Barce- 
lona-Palma. En la actualidad, no obstante, lo mâs
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frecuente es La existencia de lîneas directes sin es­
calas hacia las provincias espanolas que ocasional- 
mente tienen etapas interiores en sus respectivos 
paîses (Dublin-Cork, Colonia-Stuttgart, Hamburgo- 
Dusseldorf, Burdeos-Toulouse, ParÎs-Marsella, Parîs- 
Burdeos, Zurich-Ginebra, etc...), lo que da una in- 
dudable complejidad a la red.
Para sintetizar de algûn modo el estado actual de 
esta compleja diversificaciôn utilizamos el extremo opues- 
to de la red, es decir, la irradiaciôn de lîneas hacia 
Espana a partir de los centros europeos y el carâcter de 
los centros espanoles integrados segûn très de las cuatro 
categorîas antes senaladas: centros rectores, turîsticos 
primarios y régionales. La evoluciôn histôrica de la red 
permite comprobar que en general, su complejidad se ba­
sa en la creaciôn de relaciones directes sucesivas con 
estos très tipos de centros en el orden expuesto.
A partir de ello diferenciamos diez grados segûn 
el valor de la diversificaciôn que afecta a los centros 
europeos; la situaciôn en 1.979 es: (Fig. III.78.).
1) Grado dêcimo: centros europeos conectados exclusivamen­
te con alguna de las cabeceras turîsticas nacionales 
y/o con Barcelona, como cabeza de puente hacia el res­
to de Espana. Actualmente sôlo se integran en este
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grupo Hamburgo y Toulouse, pero ha sido muy caracterIs- 
tico en la década de los sesenta para centros secunda­
rios como Helsinki, Luxemburgo, Glasgow, Edimburgo, 
Birmingham, Lille o Dublin.
2) Grado noveno: centros europeos conectados exclusiva­
mente con alguna de las cabeceras turlsticas naciona­
les y/o con Barcelona y con Madrid. Corresponden a 
este grupo Helsinki y Luxemburgo en 1.97 9.
Estos dos grados inferiores afectan pues sobre todo 
a corrientes de trâfico presididas por una motivaciôn tu- 
rlstica y atraîdas por centros muy especlficos: Canarias 
■para Toulouse, Palma para Luxemburgo, Mâlaga para Hambur­
go y Helsinki; estos raisraos centros desglosan llneas de 
conexiôn y llneas basadas en intereses econômicos con 
Barcelona (Toulouse, Hamburgo, Helsinki) finalmente, 
bajo idénticas motivaciones a las que hay que anadir 
la de capitalidad, con Madrid (Luxemburgo, Helsinki y 
temporalmente los otros dos centros).
3) Grado octavo; centros conectados exclusivamente con el 
nûcleo rector espanol, Madrid, categorla de relaciôn 
muy polarizada por la capitalidad; se integran en el 
actualmente Bucarest, Sofia, Belgrade, Zagreb, Ljublja­
na, Nantes y "Btrlin.
1 21 9
4) Grado sëptimo; centros conectados a los nûcleos recto­
res de la bipolaridad del trâfico interior espanol; se 
trata de relaciones en las que junto al factor capita­
lidad desempenan un papel importante los intereses eco- 
nômicos y las llneas turlsticas de conexiôn que se in- 
sertan en la red interior a través de los centros mâs 
diversificados. Es este grado normalmente el primer 
paso de la diversificaciôn provincial espanola y el 
que ha sido mâs caracterîstico de nuestra red interna­
cional; en 1.979 se integraban en él el grupo mâs nu- 
meroso de centros europeos; Lisboa, Atenas, Copenhague, 
Estocolmo, Viena, Varsovia, Praga, Budapest, Moscû, Co- 
lonia-Bonn y Stuttgart.
5) Grado sexto; centros conectados a la trilogîa de nûcleos 
rectores de nuestro trâfico internacional; Madrid, Bar­
celona y Palma, catégorie en la que a las relaciones 
del grado anterior se asocian ya otras de especîfico 
carâcter turîstico. Caracterîsticas de la segunda mitad 
de la década de los cincuenta y de la primera de los 
setenta, afecta en la actualidad sôlo a una capital,
Roma, y a importantes centros régionales; Munich, Mi- 
lân, Niza, Marsella, Lyon y Burdeos.
6) Grado quinto; centros conectados a la tetralogîa Madrid- 
Barcelona-Balma-Mâlaga, bipolaridad econômico-turîstica
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que refleja ya un notable avance en la diversificaciôn 
que rompe la centralidad de los nûcleos rectores. En
1.97 9 se integraban en él Dublin y Düsseldorf.
Los grados sucesivos representan ya casos extremos 
de diversificaciôn y engloban a los centros rectores del 
trâfico europeo; su complejidad se ve a menudo incremen- 
tada por la existencia de relaciones directes con otros 
centros turîsticos secundarios.
7) Grado cuarto: centros conectados a la tetralogîa y a 
Canarias: Zurich y Ginebra.
8) Grado tercero; centros conectados a la tetralogîa y a 
todos los centros turîsticos régionales (Las Palmas y/o 
Tenerife y Alicante): Bruselas.
9) Grado segundo: centros conectados ademâs a algûn cen­
tre econômico regional: Amsterdam.
10) Grado primero; centros conectados a las cabeceras na­
cionales, turîsticas y régionales (Madrid, Barcelona, 
Palma, Mâlaga, Las Palmas y/o Tenerife, Alicante, San­
tiago, Bilbao, Valencia y Sevilla), categorîa de rela­
ciones que expresa la mâxima diversificaciôn y en la 
que se integran Londres, Paris y Frankfurt.
La elevada diversificaciôn de estos siete primeros
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centros no es fenômeno reciente pues es coetânea del "boom" 
turîstico que precede a la crisis mundial; el grado pri­
mero no se alcanza no obstante hasta 1.974, con la incor- 
poraciôn de Sevilla a la red internacional espanola, con 
un relative retraso con respecto a los restantes centros 
régionales en el que hay que ver sin duda la centralidad 
desempenada por Madrid con respecto a las relaciones eu­
ropeas del centro andaluz. Cuadro III.32.
CUADRO III.32
Grado IV Grado III Grado II Grado I
desde desde desde desde
Londres 1.962 1.967 1.967 1.974
Parîs 1.966 1.968 1.968 1.974
Frankfurt 1.967 1-970 1.970 1.974
Amsterdam 1.967 1.975 1.975 -
Bruselas 1.964 1.968 1.976-77 -
Ginebra 1.968 - - -
Zurich 1.969 - _ _
La integraciôn de estos centros en cada uno de los 
grados puede estar distorsionada sin embargo por ciertas 
variables de carâcter econômico o migratorio fundamental- 
mente. Tal es el caso por ejemplo de Ginebra y Zurich 
que carecen de relaciones con Alicante y las tienen en 
cambio con Santiago y Valencia respectivamente, por lo 
que podrîan integrarse en el grado II. También es éste
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el caso de Düsseldorf que posee servicios directes 
con Sevilla ademâs de con la tetralogîa y en cambio 
no los tiene ni con Canarias ni Alicante.
La incorporaciôn sucesiva de los centros espa- 
a esta red refleja, como hemos apuntado, la inciden­
cia primera de las corrientes turîsticas, primera 
diversificaciôn que acontece después de la de Madrid 
y Barcelona y que incluso es a veces anterior a és­
ta. Mâs tardîa en cambio es la diversificaciôn hacia 
los centros régionales, corriente de trâfico media- 
tizada en primera instancia hasta los anos setenta 
bien avanzados por las lîneas de Madrid (Sevilla) 
y Barcelona (Valencia, Bilbao y Santiago); entre és­
ta s ûltimas la mayor antiguedad de la diversificaciôn 
de Bilbao es lôgica por su situaciôn geogrâfica en 
la Penînsula, difîcilmente mediatizada por Madrid 
o Barcelona; la diversificaciôn de Valencia, como 
la de Sevilla y Santiago se produce ya en los anos 
setenta si bien su primera lînea internacional se 
remonta a la década de los cincuenta probablemente 
en relaciôn con las restricciones al trâfico ipter- 
nacional del aeropuerto alicantino. (Cuadros III.33. 
y 34).
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CUADRO III.33.
INCORPORACION SUCESIVA DE LOS CENTROS PROVINCIALES ESPAfJOLES 































1.973 (Londres, Parîs y Frankfurt)
1.974 (Londres, Paris y Frankfurt) 
1.974-75-76 (sôlo) (Londres)
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CUADRO III.34.
DIVERSIFICACION DE LA RED EUROPEA A PARTIR DE LOS CENTROS 
REGIONALES ESPANOLES.
BILBAO SANTIAGO VALENCIA SEVILLA
Londres 1.966 1.973 1.956 1.974
Parîs 1.967 1.973 1.970 1.974
Frankfurt 1.970 1.973 1.973 1.974
Amsterdam - 1.976 1.975 -
Bruselas - - (1.976-77) -
Zurich - (1.975-76) 1.976 -
Ginebra - 1.974 - (1.975)
Düsseldorf _ _ (1.977) 1.977
Nota: entre paréntesis lîneas de vigencia no continuada.
3) La simplificaciôn en el trazado de las lîneas
Es una caracterîstica lôgica que dériva de la con­
solidaciôn de la red y se hace mâs évidente en los anos 
setenta y sobre todo después de 1.97 3: las reducidas dis- 
tancias médias que separan a los centros europeos no jus- 
tifican ya en una red consolidada la existencia de esca­
las intermedias que sôlo proporcionan pérdida de tiempo 
en tierra al pasajero y costes de explotaciôn al trans- 
portista (tasas aeroportuarias, tiempo muerto en tierra
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de la aeronave, congestion de los aeropuertos). Este fe­
nômeno, cada vez mâs caracterîstico de la red de Madrid, 
afecta también a la red provincial en su proyecciôn euro­
pea aunque no en su sector interior sobre todo para los 
centros mâs aiejados como hemos visto {Canarias, Sevilla) 
o los secundarios (Ibiza, Menorca, Almerîa).
A lo largo de esta segunda etapa pueden considerar- 
se varios hechos destacados a este respecto;
- todos los grandes centros quedan directamente conec­
tados a Madrid por medio de lîneas sin escala: Lis- 
boa, Parîs, Zurich, Roma, Frankfurt, Londres, Amster­
dam, Bruselas, Copenhague, Moscû, Atenas y Casablanca.
- otro tanto ocurre con la mayor parte de los centros 
secundarios; Burdeos, Marsella, Niza, Ginebra, Milân, 
Stuttgart y Düsseldorf, Dublin, Luxemburgo, Berlîn, 
Sofîa, Zagreb y ubljana, Helsinki, Tânger, Argel, 
Tûnez. (Fig. III.79.).
- subsisten escalas en lîneas secundarias que aprovechan 
el trâfico interior (Stuttgart-Colonia, Düsseldorf- 
Heutiburgo durante su vigencia, Burdeos-Nantes, Marsella- 
Lyon, Casablanca-Agadir, Madrid-Munich vîa Barcelona)
o en lîneas complementarias entre las que son parti- 
cularmente frecuentes las tradicionales Madrid-Barce-
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Iona y las que explptan los transportistas america- 
nos (Roma-Atenas, Paris-Frankfurt, Londres o Amster­
dam, etc...). Entre ellas sôlo persiste a pesar de su 
consolidaciôn la lînea Copenhague-Estocolmo.(Fig.Ill.80.)
- las lîneas con escala mâs frecuentes son precisamente 
las secundarias de mâs reciente creaciôn (Nantes, Lyon, 
Trîpoli) y sobre todo las de Europa Oriental (Varsovia, 
Praga, Budapest, Bucarest, Belgrade, complementarias 
a Moscû) que a este hecho asocian su mayor longitud ; 
en todas estas los aeropuertos centroeuropeos (Zurich 
Ginebra, Viena, Luxemburgo y Munich) son las etapas 
intermedias preferidas ademâs de Barcelona en el ca­
so de Iberia.
4) Creciente valor_de_las_relacignes: (Fig.III.81.).
El primer fenômeno a tener en cuenta es ante todo 
la incorporaciôn sucesiva en todas las lîneas de aviones 
de mayor capacidad. Durante la década de los sesenta el 
reactor Caravelle serâ el aviôn caracterîstico de los 
servicios intereuropeos, sustituyendo al DC-4 y al Con- 
vair 4 40 Metropolitan; en la década siguiente los reac- 
tores DC-9 (100 plazas) y B 727 (149 plazas) son los avio­
nes mâs utilizados por todos los transportistas, con un 
incremento medio en su capacidad que supera al doble del
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que tenîan los aviones de la década de los cincuenta; tam­
bién durante los anos setenta aparecen en las lîneas de 
mayor densidad de trâfico (Londres, Parîs, Frankfurt) los 
aviones de gran capacidad (B 747, DC-10, TriStar, Airbus) 
puestos en explotaciôn por los transportistas locales 
asociândose en ello a la actividad de los transportistas 
intercontinentales que los utilizan también en lîneas 
de igual o mener intensidad (Roma, Lisboa, Zurich, Amster­
dam , * » . ) ,
Este incremento en la capacidad de las lîneas no se 
traduce, como en otros casos de la red intercontinental, 
en una disminuciôn de las frecuencias. La combinaciôn de 
estos hechos permite pues ver la existencia de una deman­
da elevada y al mismo tiempo exi^ente en cuanto a diver- 
sidad de horarios.
La situaciôn en 1.97 9 permite comprobar que las tra­
dicionales relaciones de capitalidad con Francia e Italia 
son destacadamente las mâs importantes, sobrepasando Parîs 
y Roma los Indices diarios 7 (f 54) y 5 (f 40) respectiva­
mente, seguidos por los otros dos grandes centros rectores 
del trâfico europeo ambos con Indices diarios superiores 
a 4 (Londres f 30 y Frankfurt f 29) y un amplio cortejo 
de centros importantes de Europa Occidental, con indices 
diarios superiores a 3: Lisboa (f 26), Zurich (f 25), Bru-
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selas (f 22), entre los que destaca por su carâcter de 
centro "secundario" Milân (f 22).
En casi todas estas llneas participan en su explota­
ciôn ademâs de los transportistas locales los interconti­
nentales , a menudo con un elevado volumen proporcional 
de frecuencias:
- Parîs: f 12 (Avianca, A. Argentines, Varig, Aeroméxi-
co, Lan Chile, S.A.A.)
- Roma: f 12 (TWA, A. Argentines, Viasa, Iraqi, MEA)
- Frankfurt: f 8 ( Avianca, Varig, Lan Chile, A. Argen­
tines, LAP, SAA)
- Lisboa; f 6 (TWA)
- Zurich: f 4 (Aj Argentines. Avianca, Varig, SAA)
- Londres: f 2 (A. Argentines).
Siguen en importancia otros cuatro centros con in­
dices diarios superiores a 2: Amsterdam y Ginebra (f 15) y 
Copenhague y Atenas (f 14); y un elevado nûmero de centros 
secundarios con indices diarios superiores a 1; Marsella 
(f 12), Niza (f 7), Munich (f 7), y Düsseldorf (f 7) y dos
capitales de Europa Occidental: Estocolmo (f 7) y Viena
(f 7). En este grupo se integran también los dos grandes 
centros norteafricanos mâs prôximos: Casablanca (f 9) y 
Tânger ( f 7).
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El resto de los centros no alcanzan el Indice dia- 
rio 1 y en este grupo se inscriben los restantes centros 
secundarios de Europa Occidental (Luxemburgo, Lyon, Bur­
deos, Colonia, Stuttgart, Helsinki y Dublin), todas 
las ciudades de Europa Oriental y los otros très centros 
norteafricanos, si bien se puede destacar que varios de 
ellos alcanzan las cinco frecuencias semanales: Varsovia, 
Budapest, Lyon, Burdeos y Nantes.
El crecimiento mâs notable en el volumen de frecuen­
cias se produce sobre todo en 1.965 y 1.970, perîodo du­
rante el cual todas las lîneas excepto la de Niza regis- 
tran incrementos de considerable importancia: Düsseldorf, 
por ejemplo, es el caso mâs destacado pues triplica el 
valor de su frecuencia (f 2 a f 7); otras lîneas registran 
incrementos en al menos 7 frecuencias, como las de Lisboa 
(f 29 a f 40), Parîs (f 38 a f 48) y Frankfurt (f 13 a 
f 21); el fenômeno mâs notable de este perîodo es sin embar­
go el elevado nûmero de lîneas que duplican sus frecuencias 
o prâcticamente lo consiguen, algunas de ellas partiendo 
de valores muy elevados; LOndres (f 23 a f 4 0), Roma (f 23 
a f 44), Milân (f 11 a f 22), Copenhague y Ginebra (f 7 a 
f 14), Amsterdam (f 9 a f 17) y Zurich ( f 7 a f 18).
El perîodo 1.97 0-1.979 se caractérisa en cambio por 
una contenciôn en el crecimiento de estas frecuencias apa-
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rente sobre tp.do después de 1.974; la crisis incide nega- 
tivamente en algunas lîneas, especialmente en las de valo­
res més elevados, algunas de las cuales registran restric- 
ciones de vuelos; LOndres ( de f 40 a f 30), Lisboa (de f 
4 0 a f 26), Roma ( d e  f 44 a f 40) y Amsterdam ( de f 17 
a f 15). Otras lîneas, dentro de la contenciôn general., 
registran crecimientos notables, siendo éste el caso desta­
cado de las de Parîs, Frankfurt, Bruselas, Zurich y Ate­
nas que incrementan sus frecuencias en un vuelo diario mâs.
Senalemos finalmente que las reducciones que experi- 
no
mentan ciertas lîneas son imputables en absolute a la diver­
sif icaciôn provincial que conocê el trâfico internacional 
espanol durante esta ûltima década. La inexistencia de 
lîneas provinciales al margen de las de Barcelona, a par­
tir de Roma y Lisboa confirmarîan este hecho; del mismo 
modo la diversificaciôn provincial hacia Londres es an­
terior a la década de los setenta para la mayor parte 
de los aeropuertos. Cabe pensar no obstante que esta 
diversificaciôn sî haya fxjdido incidir en la ralentiza- 
ciôn que experimentan la mayor parte de las lîneas de Ma­
drid; de ser asî gran parte del crecimiento normal de las 
lîneas de Madrid derivado de su centralidad habrîa queda- 
do absorbido en esta década por las lîneas provinciales 
de nueva creaciôn.
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III.2.2.2.b. La red intercontinental.
Pueden diferenciarse aquî cinco caracterîsticas 
fundamentales para el perîodo 1.960-1.97 9;
1) Tendencia a la desapariciôn de las escalas meramente 
técnicas y asociaciôn de los caractères técnico y co- 
mercial en aquellas escalas que son imprescindibles.
2) Tendencia a la creaciôn de servicios directos sin es­
cala o con el mînimo de ellas posible en las lîneas 
de elevada demanda potencial.
3) Creciente complejidad de la red tanto por la inter- 
venciôn de nuevos transportistas como por la inte­
graciôn de nuevos mercados de operatividad.
4) Creciente diversificaciôn de las âreas integradas en 
la red.
5) Apariciôn de los servicios intercontinentales a par­
tir de provincias con incidencia negative en la cen­
tralidad de Madrid.
1) La_desapariçiôn_de_las_escalas_intermedias:
Esta caracterîstica es consecuencia inmediata de la 
introducciôn del reactor en las rutas intercontinentales; 
su desapariciôn lôgicamente no es contemporânea en todas 
las lîneas como tampoco lo es la utilizaciôn de los reac-
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tores. Conviens diferenciar a este respecto los distintos 
dominies intercontinentales:
En el ârea norteamericana la lînea Madrid-Nueva York 
es la primera en prescindir de la escala técnica en Azo­
res desde 1.961; la importancia de este archipiélago co­
mo escala comercial -ârea de emigraciôn- se pone de mani- 
fiesto no obstante por la pervivencia de la escala en 
Santa Maria e incluso la incorporaciôn de Terceira en 
los servicios Madrid-Boston de TWA. Este mismo carâcter 
comercial es aplicable a la escala de Lisboa que utiliza 
en algunos servicios Iberia hasta 1.97 0 y TWA aûn en la 
actualidad en 6 frecuencias semanales de su lînea medite- 
rrânea (Lisboa-Madrid-Roma-Atenas). Estas dos escalas se 
repiten también en la lînea de CP Air Montreal-Madrid du­
rante toda la década de los sesenta; frente a ellas, los 
servicios de Iberia a Nueva York, Boston y Montreal se 
operan sin escalas.
En el ârea centroamericana, el sector continental 
depende aûn de escalas técnicas pero durante esta etapa 
las tradiconales de Santa Maria y Bermuda han sido redu­
cidas a una sôla de carâcter mâs comercial:
La lînea de La Habana se opera desde 1.962 solamen­
te vîa Azores y desde 1.966 Iberia, con la introducciôn
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del reactor, élimina también esta escala que mantiene sin 
embargo aûn hoy dîa Cubana en los vuelos procédantes de 
Madrid.
La lînea de México, temporalmente operada por Ibe­
ria vîa Azores-Bermuda-La Habana, reduce sus escalas a 
una sola desde 1.9 62, en Bermuda primero hasta 1.96 5 y 
después, con interés mâs comercial a Nueva York hasta 
1.967, Santo Domingo hasta 1.971 y finalmente Montreal 
que es la vigente en la actualidad. Aeroméxico por su 
parte opera esta lînea desde 1.963 vîa Miami, con indu- 
dable acierto comercial que darâ origen a los servicios 
posteriores a Iberia y Pan Am a la ciudad americana; el 
transportista americano opera esta ruta también desde 
1.976 vîa Can Cun, importante centro turîstico caribeno, 
en sus vuelos desde Madrid.
Para el resto del ârea centroamericana Iberia uti­
liza el arco antillano (La Habana, Santo Domingo y San 
Juan) como plataformas de acceso al continente asociando 
al carâcter técnico de la escala (combustible, destaca- 
mento de tripulaciones) la explotaciôn de servicios ré­
gionales.
En el ârea andina destaca el principalîsimo papel 
de San Juan de Puerto Rico como escala técnico-comercial
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de acceso a la que llç:.ga Iberia directamente sin escalas 
desde 1.961? a esta isla se asocian también con el mismo 
carâcter Caracas desde 1.965 en los servicios de Iberia 
y Barranquilla, ya conocido en la década de los cincuen- 
ta, en los senvicios de Avianca. En los 'dos primeros ca- 
sos, Las Palmas se integra eventualmente en estas llneas 
con un carâcter indudablemente comercial.
En las llneas que se dirigen hacia el ârea Riopla- 
tense pueden diferenciarse las escalas eminentemente téc- 
nicas de Sal y Natal de las de Dakar y Recife, mSs dura- 
deras dado su mayor valor comercial. Natal es abandona- 
do por Iberia ya en 1.958 y por Aerollneas Argentines en 
1.963; la escala del transportista espanol en Sal tendrâ 
vigencia s6lo hasta 1.961. Dakar en cambio se mantiene 
en las llneas de Air France hasta 1.963 y en las de Aero­
llneas Kiÿta 1 . 967 . Recife, por su parte, es utilizado en 
diferentes ocasiones durante estas dos décadas por Varig, 
con un carâcter evidentemente comercial. En esta misma 
ruta se encuadra también la escala técnico-comercial de 
BCALen Freetown. Desde 1.961 no obstante todos estos ser­
vicios con escala son secundarios siendo la etapa de tré- 
fico dominante desde esta fecha la directa sin escalas 
entre Madrid y Rio de Janeiro.
Con respecto al ârea del Africa subsahariana Madrid
1 2 3 5
constituye en sî_J.a escala para nuinerosos transportistas 
europeos y africanes; su situaciôn méridional avanzada hace 
factible alcanzar desde Madrid todo el Golfo de Guinea con 
aviones de acciôn media que no llegan en cambio de un s61o 
salto a Europa Central; Madrid constituye asî una escala 
técnico-comercial mâs apropiada que las ciudades norteafri- 
canas, fenômeno apreciable en llneas como las que hemos vis- 
to con Sabena, SAS, KLM, Nigerian, Air Zaire o SAA. Muchas 
de estas llneas han sido pioneras de otras posteriores ori- 
ginarias en Madrid. En la actualidad Madrid vuelve a desem- 
pehar este papel de escala técnico-comercial en los servi­
cios de la SAA hacia Europa desde que este transportista 
introdujera el Boeing 747 SP en estas llneas.
Haciendo una valoracién relativa de las escalas en 
la red intercontinental que organize Madrid podrlan pues 
diferenciarse claramente dos modalidades:
a) Escalas meramente técnicas:
-Villa Cisneros, no operative desde 1.950.
-Terranova, no operative desde 1.953.
-Isla de Sal, no operative desde 1.961.
-Natal, no operative desde 1.963.
-Bermuda, no operativa desde 1.965.
b) Escalas trécnico-comerciales ;
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-Dakar, no operat-i-va desde 1.967
-Freetown, no operativa desde 1.975
-Recife, operada aûn ocasionalmente.
-Las Palmas, operada aûn
-Azores (Santa Maria y Terceira), operada aûn.
-Lisboa, operada aûn.
El resto de las esclas en la red intercontinental pue­
den considerarse eminentemente comerciales aunque muchas 
de ellas tengan un indudable valor técnico, como Montreal, 
Antilles, Rio de Janeiro o Kinshasa, por ejemplo.
2) La_imgortancia_de_los_servicios_directos_sin_escala:
Esta caracter1stica esté indudablemente vinculada a 
la anterior y parte de un mismo principio, la autonomie de 
vuelo en los aviones, si bien sus objetivos son diferentes , 
En contraposiciôn con las llneas de âmbito regional, en las 
llneas intercontinentales no son frecuentes los servicios 
compuestos por una sola etapa de trSfico, tanto por problè­
mes de londitud de las llneas cuanto por su rentabilidad 
econômica dado la gran capacidad de las aeronaves en uso 
en este tipo de servicios.
En realciôn con estos hechos se pueden diferenciar 
en la red intercontinental de Madrid très modalidades de 
llneas:
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a) Las corapuestas por una sola etapa de trâfico, modali- 
dad siempre limitada por el radio de acciôn mâximo
de los aviones en uso, factor que justifies la inexis- 
tencia de ellas en la red de Madrid con anterioridad 
a 1.960. Las que se han desarrollado después de esta 
fecha se basan en la existencia de grandes vacîos de- 
mogrâficos o econômicos entre los centros y/o en la 
de fuertes corrientes de trâfico entre ellos. La pri­
mera en aparecer en la red de Madrid es la lînea de 
Nueva York, explotada ya por Iberia desde 1.961. Con 
posterioridad se han sumado a ésta las llneas de La 
Habana desde 1.966, Rio de Janeiro eventualmente des­
de 1.967, Montreal desde 1.969, Malabo entre 1.97 0 
y 1.972, Caracas, eventualmente por Iberia desde 1.971 
e ininterrumpidamente por Viasa desde 1.97 5, Miami 
desde 1.977 y San Juan desde 1.978,
b) Las compuestas por dos ttapas de trâfico solamente, 
en las que la escala es obligada por factores técni- 
cos aûn cuando ésta sea aprovechada también comercial- 
mente; se trata de llneas en las que la elevada deman­
da potencial justificarîa una sola etapa si los con- 
dicionamientos técnicos pudieran facilitarlos. Entre 
ellas podrlan catalogarse las llneas de México y Bogo- 
tâ y algunos servicios hacia centros andinos (Lima)
y platenses (Buenos Aires, Montevideo).
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c) Las compuestas por dos y mSs etapas de trâfico coimer- 
ciales que continûan siendo las mâs frecuentes. Ent 
ellas la rentabilidad de estas etapas es el factor 
determinants de su trazado.
El nûmero de llneas compuestas por una sola etapa es 
pues aûn relativamente reducido pero hay que destacar con 
respecto a este segundo perlodo que han dejado de ser ca­
racter Isticos los servicios intercontinentales compuestos 
pOr mâs de très etapas de trâfico, en tanto que se han in- 
crementado considerablemente los de dos etapas; como hemos 
sehalado en el apartado anterior existe una tendencia ge- 
neralizada por parte de los transportistas al establecimien- 
to de centros cada vez mayor. El incremento de éstos y de 
las llneas de una sola etapa son el fenômeno realmente ca­
racter Istico de estos anos.
Résulta significative senalar que en 1.961 existla 
solamente un centre, Nueva York, integrado en una llnea 
de etapa ûnica y très centros (La Habana, México y Kinsha­
sa) integrados en llneas de dos etapas; estas cifras se 
elevaban respectivamente a 3 (Nueva York, Montreal y La 
Habana) y 7 (México, Miami, Rio de Janeiro, Buenos Aires, 
Johannesburgo y Malabo) en 1.969 y a 6 (Miami,iSan Juam 
y Caracas ademâs de los très indicados) y 19 (Detroit, Los 
Angeles, México, San José, S. Salvador, Panamâ, Bogotâ, Asun-
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ciôn, B. Aires, Rio, Côrdoba, Malabo, Lagos, Kinshasa, Johan­
nesburgo, Kuwait, Beirut, Ammân y Bagdad) en 1.979.
3) La creciente complejidad de la red: (Fig. III.82.83 y 84.).
CaracterIstica que dériva de dos factores; el creci- 
miento del nûmero de transportistas que operan en Madrid- 
Barajas y la complejidad creciente de la actividad de las 
empresas de transporte aéreo creando nuevas rutas, alcan- 
zando nuevos mercados o participando en los ya existantes.
En cuanto al primer factor cabe destacar ante todo 
la diversificaciôn de los transportistas americanos que 
llegan a Barajas. A T.W.A., Cubana, Aerovlas Guest, Avian- 
ca y A. Argentinas que ya lo haclan antes de 1.960, se su-' 
man desde esta fecha Viasa desde 1.961, Aeroméxico -en sus- 
tituciôn de Guest- desde 1.964, Varig desde 1.965, APSA en­
tre 1.969 y 1.971, Lan Chile desde 1.970, SAA desde 1.965, 
Nigerian entre -3968 y 1.975, Air Zaite entre 1.969 y 1. 979, 
Alia desde 1.971, MEIA desde 1.975, Kuwait e Iraqi desde 
1.977.
Junto a estas empresas surgen las primeras llneas 
de companlas europeas que vuelan a Africa via Madrid: KLM 
(entre 1.960 y 1.975), Sabena (entre 1.961 y 1.973), SAS 
(entre 1.972 y 1.976) y CSA (entre 1.972 y 1.974), diver- 
sificando el papel de escala intercontinental de Barajas
1 2 4 0
que hasta el momento se reducxa a las relaciones Europa- 
América.
Paralelamente se diversifies la actividad de los 
transportistas extranjeros, expecialmente los americanos, 
en llneas de proyecciôn europea a partir de Madrid; a las 
escalas ya conocidas durante la etapa anterior, se suman 
ahora nuevos destinos como Zurich, Milân, Viena, Bruselas, 
Amsterdam, Ginebra, Atenas, Berlin Occidental y Praga. La 
actividad de los transportistas americanos desde Madrid se 
extiende incluso hacia el NOrte de Africa (Argel, Tûnez, 
Tripoli), el PrÔximo Oriente (Beirut, Tel Aviv, Cairo, Dha- 
fcran) y temporalmente hasta Asia (Bombay, Colombo. Bangkog), 
concediendo a Madrid, en funciôn de su situaciôn geogrâfica, 
un peculiar papel de escala intercontinental no comparable 
al de los mâs grandes aeropuertos europeos.
En cuanto al segundo factor, la integraciôn de nuevos 
mercados en la red intercontinental de Madrid, pueden dife- 
renciarse claramente très fases dentro de esta segunda eta­
pa;
, Entre 1.960 y 1.965, el hecho mâs relevante es la diver- 
sificaciôn de los destinos en el ârea africana, llevada a 
cabo por transportistas extranjeros;
- desde 1.960 KLM llega a Accra, Abidjan y Monrovia, pri-
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ineros eslabones del ârea costera del Golfo de Guinea.
- desde 1.961 KLM integra en su llnea ademâs a Lagos, 
y Sabena alcanza Kinshasa, primera penetraciôn en el 
Africa Senatorial.
- desde 1.962 la companîa belga prolonge su llnea hasta 
Africa del Sur, integrando Johannesburgo en la red
de Madrid.
- desde 1.963 una nueva llnea a cargo de Ethiopian Air­
lines pone Madrid en comunicaciôn con el Africa Orien­
tal volando hasta Addis Abbeba via Cairo y Asmara.
- desde 1.964 Sabena vuela sin escalas a Johannesburgo.
- en 1.965 aparece en la ruta de Sudâfrica el transpor­
tista local SAA que vuela via Luanda. Este mismo ano 
Sabena volarâ a Conakry y Ethiopian incluye en su ll­
nea una escala en Khartoum.
También durante este perlodo se produce lo que podrla- 
mos llamar segunda fase de expansiôn americana, por contra­
posiciôn a la que hemos visto entre 1.946 y 1.950. En esta 
ocasiôn se trata de la diversificaciôn de centros en el 
litoral paclfico sudamericano; Iberia alcanza en 1.961 San­
tiago de Chile por la ruta del Plata y en 1.963 Lima por 
la ruta del Norte. En 1.964 KLM conectarâ directamente a
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Madrid con Panamâ, Guayaquil y Lima en una misma llnea 
via Curacao.
Destacable por ûltimo durante este perlodo es la pro- 
longaciôn de una de las llneas de TWA hasta Bombay y Colom­
bo desde el mismo 1.965.
Entre 1.966 y 1.97 3, segunda fase, la red interconti­
nental de Madrid se extiende a los centros secundarios ame­
ricanos. En el ârea norteamericana TWA prolonga sus servi­
cios hasta Los Angeles y Chicago y CP Air hasta Toronto; Ibe­
ria por su parte créa una nueva llnea a Boston y Washington. 
En el ârea sudamericana se integran los ûnicos palses his- 
panoparlantes que faltaban; Paraguay (Asunciôn) y Bolivia 
(La Paz) desde 1.968; se diversifican las llneas a Ecuador 
(Quito desde 1.968) y Venezuela (Maracaibo desde 1.97 0) y 
se integran temporalmente dos antillas méridionales: Tri­
nidad y Barbados.
Por su consolidaciôn, la ampliaciôn mâs importante 
que registre la red durante esta fase' es la que lleva a 
cabo Iberia en el ârea centroamericana, volando a Santo 
Domingo desde 1.967, Panamâ y Guatemala desde 1.970 y San 
Salvador y San José desde 1.97 3.
En el ârea africana, aunque deja de explotarse en 
esta fase la llnea del Este: prosigue la diversifIcaciôn
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Salisbury y Windhoek a cargo de SAA, Kano y Niamey a cargo 
de Sabena y Freetown a cargo de BCAL. Ninguno de estos nue­
vos destinos lograrâ consolidarse sin embargo en la red de 
Madrid, por contraposiciôn a las llneas de Iberia a Sudâfri­
ca via Kinshasa y de Air Zaire a ésta ûltima y a Lubumbashi,
Un acontecimiento destacado es finalmente la apari-* 
ciôn de una primera fase de expansiôn en la red hacia el 
Prôximo Oriente con los servicios de TWA a Dhahran y Tel 
Aviv, de Viasa a Beirut y de Alia a Ammam; de todos ellos 
sin embargo sôlo el ûltimo lograrâ perpetuarse. TWA por 
su parte suprime durante estos anos su llnea de pr^ecciôn 
asiâtica.
La ûltima de las fases, entre 1.97 4 y 1.97 9, se carac- 
teriza por el cese de operatividad hacia numerosos destinos 
como respuesta a la crisis econôïfiica y la reestructuraciôn 
de llneas subsecuente: la creaciôn de la llnea Johannes- 
burgo-Madrid a cargo de SAA termina con la diversificaciôn 
de relaciones hacia el Africa Austral dejando inoperativos 
los servicios de Luanda, Windhoek y Salisbury. En el ârea 
subsahariana el cese de las actividades de los transportis­
tas extranjeros cierra las llneas de Kano, Niamey y Accra, 
en tanto que al mismo tiempo Dakar y Freetown desaparecen 
de las llneas hacia sudamérica de Air France y de BCAL. En 
el ârea americana dejan de operarse las llneas a Trinidad,
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Barbados, las de KLM a Curaçao y Paramaribo, la de CP Air 
a Montreal y Toronto y las de Iberia a Boston-Washington 
y La Paz. En Oriente Medio, por ûltimo, cesan las activi­
dades que desarrollaba TWA desde Madrid.
En contraposiciôn con estas restricciones se produ­
ce sin embargo la conquista de nuevos mercados; de hecho 
algunos* de los ceses anteriores estân en estrecha relaciôn 
con la apariciôn de Iberia en la regiôn, como es el caso 
del Golfo de Guinea, donde la companîa espahola prosigue 
los servicios a Abidjan, Monrovia, Lagos y Dakar (conexiôn 
en Las Palmas ) e incluso integra Libreville. La apariciôn 
de los transportistas locales en rutas del Prôximo Orien­
te tendrîa el mismo efecto sobre los ceses de TWA y VIASA: 
MEA-Iberia hacia Beirut, Iberia y Kuwait hacia Kuwait, Ibe­
ria hacia Teherân, Cairo y Jeddah, laqf hacia Bagdad.
Ademâs de la del Prôximo Oriente, el otro gran ârea 
de diversificaciôn en esta fase es la americana, con nue­
vas llneas todas ellas de carâcter secundario; TWA a De­
troit, Aeroméxico a Can Cun, Iberia a Managua, Varig a 
Belo Horizonte y A. Argentines a Côrdoba.
El Kccho mâs definitorio de esta ûltima fase es pues 
la pérdida del carâcter de escala intercontinental que té­
nia Madrid para los transportistas extranjeros desde la 
década de los cincuenta, funciôn que se habla acentuado
1 2 4 5
durante los anos sesenta y especialmente en la ûltima fa­
se analizada. Esta pérdida es sin embargo sôlo aparente
? como se desprende del anSlisis anterior y segûn vere- 
mos al tratar la centralidad del aeropuerto. En realidad 
se trata mâs bien de un cambio dentro de la misma funciôn, 
segûn el cual Madrid dejarla de ser escala para convertir- 
se en plaça giratoria para distintos servicios intercon­
tinentales; este suceso es muy relevante por cuanto sé­
ria indicative de la consolidaciôn de un elevado nûmero 
de llneas en base a esta funciôn compartida con el trâfico 
generado por la ciudad misma.
4) Diversificaciôn de las âreas integradas en la red:
La especializaciôn en el trâfico sudamericano que 
caracterizara a la red intercontinental de Madrid en el 
perlodo anterior a 1.960 parece diluirse, aun conservan- 
do su carâcter destacado, durante esta segunda etapa en 
que la red se extiende hacia Africa y el Prôximo Oriente.
Es importante senalar no obstante el nuevo fracaso 
de la llnea de TWA hacia Asia, semejante al que ya expé­
rimentera en la década de los cincuenta la llnea de Phili­
ppine Airlines. Frente a ello la diversificaciôn en el 
ârea iberoamericana, lejos de atenerse a los centros mâs 
destacados afecta durante este perlodo a centros que, des­
de el punto de vista europeo, son absolutamente secunda-
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n o s .
Atendiendo a la evoluciôn analizada hasta el momento 
pueden diferenciarse ahora las grandes fases de la exten- 
si6n de la red intercontinental de Madrid segûn las âreas 
geogrâficas por las que se extiende; éstas serîan:
1. Primera fase americana; 1.946-1.950: integraciôn en la 
red de los nûcleos primaries de esta regiôn: Nueva York, 
Boston, Miami. La Habana, San Juan, México, Buenos Ai­
res, Rio de Janeiro y Montevideo, Caracas y Bogotâ.
2. Segunda fase americana: 1.960-1.965; integraciôn de 
los principales centros de la Costa del Paclfico: San­
tiago de Chile, Panamâ, Guayaquil, Lima.
3. Primera fase africana; 1.960-1.965: integraciôn de los 
primeros centros africanos subsaharianos a cargo de trans­
portistas extranjeros: Conakry, Monrovia, Abidjan, Accra, 
Lagos, Kinshasa, Luanda, Johannesburgo, Cairo, Khartoum, 
Asmara, Addis Abbeba.
4. Tercera fase americana; 1.965-1.974: integraciôn de cen­
tros secundarios; Toronto, Detroit, Chicago, Los Angeles, 
Washington, Guatemala, San Salvador, Managua, San José, 
Santo Domingo, Maracaibo, Quito, La Paz y Asunciôn.
5. Segunda fase africana: 1.965-1,978; integraciôn de los
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principales centros africanos a cargo de transportistas 
locales: Johannesburgo, Kinshasa, Malabo, Lagos, Libre­
ville, Monrovia, Abidjan y Lubumbashi.
6. Fase del Prôximo Oriente : 1.97 0-1.979 : integraciôn conso- 
lidada de los primeros centros de este ârea a cargo de 
transportistas locales: Ammân, Beirut, Kuwait, Teherân, 
Bagdad, Cairo, Jeddah.
5) Los servicios intercontinentales a partir de provincias;
El desarrollo de este tipo de servicios en Espana es 
relativamente reciente y estâ muy mediatizado por la situa­
ciôn geogrâfica de Madrid con respecto al pals.
Si bien las primeras llneas intercontinentales que 
tocaron en aeropuertos provinciales se remontan a la déca­
da de los cuarenta, sôlo puede hablarse de auténtica diver- 
sificaciôn en este sentido a partir de la segunda mitad de 
la década de los sesenta.
En el desarrollo de estas llneas influye poderosamen- 
te la centralidad geogrâfica de Madrid y su papel hegemô- 
nico en las redes interior y regional europea y norteafri- 
cana que hacen revertir sobre él la mayor parte de las co­
rrientes de trâfico de proyecciôn intercontinental a par­
tir de provincias, canalizândolas tanto directa como indi- 
rectamente.
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Desde 1.946 sôlamente cinco oentros provinciales se 
han integrado en esta red, très de ellos con llneas muy 
especializadas y otros dos con mayor diversificaciôn. En­
tre los primeros, Mâlaga y Palma, con llneas eminentemente 
turlsticas hacia Norteamérica, y Tenerife, el de mâs recien­
te incorporéeiôn, con una llnea a Caracas relacionada con 
corrientes derivadas directa to indirectamente del factor 
r n ate?*~Lo; en los très casos las llneas de estos centros 
han estado absolutamente mediatizadas por Madrid. Los otros 
dos centros, Barcelona y Las Palmas, participan de una 
mayor diversificaciôn en la que incide notablemente su 
situaciôn geogrâfica con respecto a la red organizada por 
Madrid; en ellos parece también mâs consolidada la activi­
dad de transportistas intercontinentales extranjeros y son 
los ûnicos que cuentan con llneas intercontinentales des- 
gajadas de la red de Madrid.
La situaciôn avanzada de Canarias hacia Africa y Su­
damérica con respecto al continente europeo es el factor 
en que asa Las Palmas su supremacla en la red interconti­
nental espahola a partir de provincias, gracias a esta si­
tuaciôn aventajada Las Palmas se convierte en una importan­
te escala técnico-comercial de conveniencia para un buen 
nûmero de transportistas entre los cuales la SAA desempeha 
el papel mâs destacado. Desde que en 1.965 iniciara sus re­
laciones regulares con la isla canaria, esta empresa ha
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volado hasta la actualidad desde Johannesburgo y El Cabo, 
Luanda, Salisbury y Windhoek, via Las Palmas, a ocho ciu­
dades europeas: Madrid, Roma, Paris, Bruselas, Luxemburgo, 
Amsterdam, Frankfurt y sobre todo Londres. También con 
carâcter eminentemente técnico utilizan Las Palmas Lufthan­
sa hacia Amêrica andina y BCAL y Air France hacia el ârea 
rioplatense.
A1 margen de éstas, Las Palmas se integra también 
en otras llneas intercontinentales con un carâcter mâs 
comercial. Este es el caso ante todo de las llneas Cara-
cas-Madrid de Viasa e Iberia, basadas como en el caso de
/
la actual llnea Madrid-Tenerife-Caracas de Iberia en fac­
tores migratorios. También se encuadran entre éstas un nû­
mero importante de llneas de Iberia hacia el ârea riopla­
tense, todas originarias en Madrid y primera ruta inter­
continental en que se integra Las Palmas.
Un papel importante desempena Las Palmas en las re­
laciones Europa-Africa Occidental y Guineana, si bien en 
este caso la situaciôn del archiplelago obligarla a consi­
dérer taies llneas como régionales. Los primeros antécéden­
tes de ellas son los servicios de Sabena, KLM, BCAL y Air 
France hacia las capitales costeras de Africa Occidental 
desarrollados durante la década de los sesenta y parte 
de la siguiente: Dakar, Freetown, Banjul, Monrovia, Abid­
jan y Lagos. Desde mediados de los anos setenta estas 11-
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son sustituîdas, como en el caso de Madrid, por otras de 
Iberia a Dakar-Lagos (1.975) y Dakar-Monrovia (1.976), 
ûnicos servicios intercontinentales de Iberia que operan 
con independencia de Madrid. Ya anteriormente Las Palmas 
habla constituldo para los transportistas espaholes Iberia 
y Aviaco una destacada escala en sus llneas a Guinea Sena­
torial.
Frente a este papel destacado del Centro Canario, 
Barcelona no ocupa mâs que un lugar muy secundario en la 
red intercontinental espahola a partir de provincias, cir­
constancié que debe particularmente a :su situaciôn geogrâ­
fica en el "ârea de sombra" de Madrid con respecto a Africa 
y Amêrica. A pesar de ello, y en relaciôn con su importan- 
cia dentro del pals es el primer centro provincial que 
cuenta con una llnea intercontinental desgajada de la red 
de Madrid. Carecemos de datos précises sobre la fecha de 
creaciôn de la llnea de Pan American desde Nueva York a 
Barcelona via Lisboa; su trazado y las caracterIsticas de 
sus derechos comerciales aparecen no obstante ya detalla- 
dos en el acuerdo hispano-estadounidense-^sobre transporte 
aéreo de 1.946; con el trasvase de las actividades de es­
te transportista al también norteamericano TWA, esta ll­
nea se prolongé hasta la costa occidental americana (San 
Francisco) y se operô temporalmente via Madrid, en lugar 
de Lisboa, o con destino en Mâlaga en lugar del tradicional
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Roma.
Al margen de estas llneas y de la que opera temporal­
mente durante la década de los setenta TWA desde Las Vegas 
y Nueva York, hasta Mâlaga via Barcelona o Madrid, el res­
to de la red intercontinental espanola a partir de provin­
cias corre a cargo de Iberia.
Este transportista inicia su diversificaciôn en ll­
neas de este tipo, con exclusiôn de las de Las Palmas, en 
la segunda mitad de la década de los sesenta; Nueva York 
es el destino mâs importante hacia el que opera entre 1.968 
y 1.97 4 llneas directes Palma-Barcelona-Madrid-Nueva York
'
Nadrid-Mâlaga-Nueva York, Madrid-Las Palmas-Nueva York e
incluso otra de muy reducida vigencia Madrid-Barcelona-Lis- 
boa-Nueva York. De todas ellas, solamente la de Mâlaga, de 
relevante valor turIstico, volverâ a resurgir a finales 
de la década de los setenta después de una breve interrup- 
ciôn mdtivada por la crisis; en la actualidad la mayor 
parte de los centros provinciales espanoles tienen vuelos 
en conexiôn inmediata con la llnea Madrid-Nueva York, pe­
ro con excepciôn del centro andaluz ninguno de ellos es 
directe. Relacionabbè con ésta, por su carâcter turlsti- 
co también es la llnea que opera temporalmente Iberia du­
rante la década de los setenta Mâlaga-Madrid-Montreal.
Una nueva directrix de diversificaciôn ha surgido
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muy recientmente con la penetraciôn de Iberia en el Prô— 
ximo Oriente, en todas cuyas llneas, siempre originarias: 
en Madrid, incluye una escala comercial en Barcelona aten­
diendo a la situaciôn geogrâfica de este centro con res­
pecte a la de la red. La ciudad catalana ha incorporado 
as! sucesivamente en su red intercontinental los destinos 
de Teherân, Kuwait, Cairo y Jeddah, todos ellos después 
de 1.978; figura en cambio exclulda de las llneas de Bei­
rut, Amman y Bagdad operadas por transportistas locales 
extranjeros.
Los efectos de la crisis econômica de mediados de 
la década de los setenta son mâs sensibles en la red inter­
continental que en la regional europea y norteafricana.
La incidencia negativa de éstos se traduce aqul también 
en el cese de operatividad de àlgunos destinos o bien de 
los servicios de algunoç transportistas entre ellos los 
mâs destacados serân los casos de Iberia a Boston y Washing­
ton y La Paz, y los CP Air a Montreal. Pero ademâs de este 
efecto, las frecuencias de vuelo registran una notable 
contenciôn en el crecimiento que las ha caracterizado a 
finales de los anos sesenta y en muchos casos esta conten­
ciôn se traduce en notables descensos en la intensidad 
de las relaciones, caso particularmente destacable en las 
llneas de Nueva York, Boston, Montreal, Lima, Santiago 
de Chile, Montevideo y Kinshasa. Paralelamente, la mayor
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parte de los nuevos mercados en la red, lejos de registrar 
el crecimiento positivo que derivarîa de la consolidacidn 
de las llneas, se mantienen en niveles de frecuencia con­
siderablemente bajos.
Entre todoé los destinos intercontinentales destacan 
por el valor de sus frecuencias Nueva York y Caracas, que 
hemos visto son las ûnicas llneas de la red compuestas por 
una sola etapa de trâfico. La ciudad norteamericana supe­
rs ya desde el verano de 1.965 el Indice diario 3 e incluso 
entre 1.968 y 1.974 sobrepasa el Indice diario 4, valor 
comparable al de llneas como las de Paris, Londres, Roma 
y Frankfurt y considerablemente elevado para tratarse de 
una llnea intercontinental. La llnea de Caracas, por su 
parte, sobrepasa el Indice diario 1 por primera vez en 
1.965 y llega al Indice 2 en 1.969, fecha a partir de 
la cual se mantiene muy prôxima a él, superândolo ocasio­
nalmente en los veranos de 1.974 y 1.97 9.
Al margen de estas dos llneas, el nûmero de centros 
que superan el Indice diario 1 se incréments considerable­
mente a lo largo de este perlodo, incluso por encima de 
los condicionamientos negativos de la crisis. Asl, a Bue­
nos Aires y Rio de Janeiro, primeros en alcanzarlo antes 
de 1.965, se suman desde 1.970 Bogotâ, México y San Juan, 
y en 1.979 lo han alcanzado ya ademâs Sao Paulo, Miami,
Los Angeles y Detroit, todos ellos poniendo de relieve
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de nuevo la importancia de la especializaciôn del trâfico 
americano de Madrid. Otros très centros americanos han 
alcanzado también este indice durante este période si 
bien en la actualidad no llegan a él: Lima, entre 1.97 0 
y 1.971, Santiago de Chile entre 1.971 y 1.97 3, y Montreal 
entre 1.971 y 1.977. En los très casos la disminuciôn de 
frecuencias tiene relaciôn con el cese de actividad de 
algûn transportista: APSA, Air France y CP Air.
Después de éstas, las relaciones mâs importantes se 
mantienen con una serie de centros que tienen un vuelo 
diario alterno o valores ligeramente superiores. Estas 
tienen ya un carâcter mucho mâs diversificado y afectan 
a las lineas de los principales centros africanos, Jo­
hannesburgo y Kinshasa, y del Prôximo Oriente, Beirut, 
Amman, Cairo y Kuwait; junto a ellas se inscriben también 
otras très capitales iberoamericanas: La Habana, Montevi­
deo y Asunciôn. Como en el caso anterior, otros centros 
han alcanzado ocasionalmente este valor durante este pe-
Slo. b e m i n g o
rîodo: Boston, con la participaciôn simultânea en las 
llneas de México y centroamérica, y cuatro capitales 
africanas, Lagos, Abidjan, Monrovia y Dakar, con la 
participaciôn coetânea de varies transportistas europeos 
en la explotaciôn de sus llneas.
El resto de los centros de la red intercontinental
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de Madrid se mantienen en valores de una o dos frecuencias 
semanales, nivel que puede considerarse absolutamente nor­
mal tratândose de relaciones intercontinentales de segundo 
orden como son las llneas de América Central continental 
y los centros secundarios del ârea latinoamericana (Maracai­
bo, Barranquilla, Côrdoba, Belo Horizonte) y africana 
(Libreville, Luanda, Windhoek, Malabo), y el caso particular 
de la dualidad ecuatoriana Quito-Guayaquil. (Fig. 111.85.).
III.2.2.3. Consideraciôn de algunos factores que inciden 
en la red durante el perlodo 1.960-1.97 9 .
La variedad de factores que influyen durante este 
perlodo en la conformaciôn de la red internacional de Ma­
drid es evidentemente mucho mâs compleja que en el perlo­
do anterior. Séria realmente muy dificil establecer con 
limites estrictos aquéllos que mayor incidencia tienen, 
ya que el ûnico medio adecuado para hacerlo séria una 
encuesta detallada cuya problemâtica ya planteâbamos en 
el capltulo anterior. Muchos de estos factores parecen 
évidentes, pero son prâcticamente imposibles de aprehen- 
der cientlficamente dado su complejo grado de interinfluen- 
cia y sobre todo la necesidad de recurrir a datos de ba­
se cuyo estado de elaboraciôn no se adapta desgraciadamente 
a nuestras necesidades.
En todo caso, el desarrollo de la red de Madrid, co-
1 256
mo centro hegemônico de la naciôn, estâ en estrecha rela­
ciôn con los elementos que caracterizan la evoluciôn so­
cial y econômica de Espaha en estos anos, entre los cua­
les los mâs destacados serîan: el proceso de integraciôn 
entre los paîses econômicamente desarrollados y especial­
mente en Europa Occidental, la mejora en el nivel de vida, 
la emigraciôn, el turismo receptivo y el proceso de apertu- 
ra polîtica.
Lôgicamente en el sector europeo y norteafricano 
es donde la interinfluencia de los factores <jue condicic- 
nan la red alcanza su mayor complejidad, tanto por la 
integraciôn histôrica, social y econômica de Espana en 
esta regiôn, cuanto por la intensidad y diversidad de re­
laciones que potencia su proximidad geogrâfica.
La tradicional preeminencia de Francia en la densa- 
dad de la red de Madrid parecerla justificable en relac:ôn 
con la integraciôn de ambos palses. El valor de la proxi­
midad geogrâfica desempena en este caso un doble papel 
contradict orto ya que al tiempo que potencia una intensi- 
ficaciôn de las relaciones restringe la diversificaciôn 
de la red y hace a éfeta mâs sensible a la corapetencia de 
los transportes superficiales. En este sentido cabrîa des­
tacar que en la actualidad el pals vecino cuenta con seis 
centros régionales directamente enlazados con Madrid co.i
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un total de 73 frecuencias semanales, es decir el 18,6 % 
del valor total de las frecuencias emitidas por Madrid en 
este sector de su red, valores netamente superiores a los 
de los restantes paîses europeos ( Cuadro III. 35); en con- 
trapartida, el 94,2 % de los franceses que visitaron Es­
pana en 1.975 accedieron al pals por medios superficiales 
frente a la media europea del 66,7 % y es significative 
también que el servicio "Puerta del Sol" Madrid-Parls sea 
uno de los dos ûnicos servicios internacionales por ferro-
carril con que cuenta Madrid.
Francia, por otro lado, absorbe en la actualidad 
por sf sola en 50,9 % de los residentes espanoles en 
Europa; en la misma lînea, este pals ha sido el tercero 
en importancia dentro de esta regiôn por el volumen de 
la emigraciôn espahola durante el perîodo 1.962-1.97 4, 
puesto que ocupa teunbién a nivel de Madrid y de la regiôn 
Centro(Cuadro III.3&1 Pero es particularmente notable el 
hecho de que Paris sea en la actualidad el centro europeo 
con mayor volûmen de residentes espaholes y que otras très 
ciudades francesas, Lyon, Burdeos y Marsella, regularmente 
conectadas con Madrid mediante vuelos directos sean igual-
mente centros europeos destacados por el volûmen de resi­
dentes espaholes, las très con valores superiores a los 
10.000 residentes en 1.975. En contrapartida, en 1.976, 
los franceses eran el grupo mSs numeroso entre los resi-
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dentes extranjeros en Espaha, el 17,2 % de los cuales era 
absorbido por Madrid.
Francia es, ademâs, en la actualidad nuestro segundo 
"partenaire" por el valor de las transacciones comerciales 
y el primero del ârea europea. Al mismo tiempo este pals 
ha sido entre 1.963-1.978 el primer receptor europeo de 
las inversiones espaholas en el extranjero, situândose 
también entre los principales inversores europeos en Es-' 
paha. La presencia del capital francés en Espaha, y parti­
cularmente en Madrid, es importante en diverses sectores 
econômicos, algunos de los cuales, por sus caracterlsticas 
(banca, seguros) o por su integraciôn (automôvil, quimica) 
son grandes potenciadores de relaciones aéreas intensas 
(Cuadro III .37).
Otros dos palses que se sitûan a la cabeza de las 
inversiones europeas en Espaha, Suiza y la R. Federal Ale- 
mana, atraen también una parte importante de la red euro­
pea de Madrid tanto por diversificaciôn cuanto por frecuen­
cias. En el caso de Suiza, con una diversificaciôn que prâc­
ticamente puede considerarse mâxima dado la proximidad de 
Basilea a Zurich, dos grandes centros régionales y finan­
cières atraen equilibradamente el 12,5 % de las frecuencias 
europeas de Madrid; en el caso alemân con el 11,0 % de 
este valor, la diversificaciôn afecta a cinco centros régio­
nales si bien uno de ellos, relevante metrôpoli econômica
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y financière, con carScter sobresaliente sobre los demâs. 
También en estos dos casos las relaciones con el volûmen 
de residentes espanoles y de emigrantes es notable; Alema- 
nia y Suiza son en la actualidad el segundo y tgrcer pals 
europeo respe^tivamente por el rolûmen de résidantes espa- 
fioles y del mismo modo destacan por este valor las ciudades 
de Fran’lçfurt, Stuttgart, Düsseldorf y Munich, y Ginebra y 
Zurich- pero es aün mâs significative el hecho de que estos 
dos paîses absorbieran entre 1.962 y 1 .97 4 el 7 2,5 Js de lia 
emigraciôn espanola a Europa, el 76,3 t de la emigraciôn 
de la regiôn Centro y el d7,0 % de la emigraciôn de Madrid 
durante el période, qiue coincide con la diversificaciôn de 
la red de Madrid hacia los centres régionales de es^os paî­
ses .
Situâmes en niveles relativamente equiparables por 
su dêbil diversificaciôn pero elevada frecuencia, otros 
cuatro paises, Portugal, Reino Unido, ? ëlgica y Paîses 
Bajos, ofrecen relaciones menos évidentes. La débil diver- 
sificaciôn parece justificable a^endiendo al factor distan- 
cia en los dos primeros casos, que se con^raponen, y la 
imposibilidad material en los dos restantes.En todos ellos 
la movilidad de los capitales es sin duda factor potencia- 
dor de esta red poco densa pero intensa; Gran Bretaha, 
p ëlgica y Portugal destacan por la atracciôn de capitales 
espafioles; los dos primeros y los Paîses Bajos, por el va-
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lor de sus inverslnes en Espana asî como por el ndmero 
de residentes espanoles en ellos. En todos, como en el 
resto de los paîses de Europa Occidental, la relaciôn ba­
se de capitalidad parece évidente y en consecuencia la 
centralidad desempenada por Madrid y los centros opuestos 
de la red con respecto a Espana.
Italia, en cambio, parece gozar de cierta originali- 
dad en estas relaciones si bien conviens recorder a este 
respecto la centraidad évidente desempenada por los cen­
tros organizadores de la red hispano-italiana asî como 
por el valor que puede tener Madrid en las comunicaciones 
entre Italia y todo el ârea americana. Del mismo modo ca- 
be considérer también el factor distancia y la presencia 
de muy importantes patentes y firmas extranjeras italia- 
nas en Espana.
La reciente inclusion de todo el Srea oriental euro- 
pea en la red de Madrid tiene indudables connotaciones 
con factores de orden politico. La débil diversificaciôn 
de este sector de la red es sôlo relativa ya que afecta 
por igual a la mayor parte de los grandes aeropuertos 
europeos, que se atienen a una realciôn de capitalidad 
prScticamente exclusiva. El valor diferencial de las fre- 
cuencias tampoco parece muy significative por cuanto su 
mayor elevaciôn coincide indiscutiblemente con la recipro-
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cidad de los servicxos de Iberia.
El establecimiento de acuerdos consulares y comercia- 
les y de cooperaciôn técnica y econômica previos al esta­
blecimiento de la lînea aêrea es évidente en Polonia, Hun- 
grîa y Checoslovaquia; en los dos primeros el establecimien­
to de las relaciones consulares data de 1.969 y el de los 
primeros acuerdos econômicos de 1.970; en Checoslovaquia 
unos y otros datan respectivamente de 1.97 0 y 1.971. La 
apariciôn de los primeros servicios regulares se remonta 
a 1.9 71 en los casos de Varsovie y Budapest y a 1.972 en 
el caso de Praga.
En los restantes paîses la sucesiôn no es tan inme- 
diàta, mediando perîodos de cuatro anos para Bulgaria o 
de hasta siete anos para Rumania, por ejemplo. Es simultâ- 
nea en cambio para el caso de Berlin Oriental (1.974) si 
bien aquî no opera ningûn transportista local.
Existen, no obstante, ciertos factores potenciales 
apreciables en esta red. Los très paîses con mâs intensa 
relaciôn, por ejemplo. Polonia, Hungrîa y URSS, represen- 
tan en 1.978 el 100,0 % de las inversiones de capital pro­
cédantes de esta regiôn en Espana; el escalonamiento de 
éstas en el tlempo refleja bastante claramente la inten- 
sificaciôn de relaciones que traduce la red de transporte 
aéreo; asî el 7 5 % de las inversiones soviéticas se pro-
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ducen después de la instauraciôn del servicio de Aeroflot 
y coincidiendo con la apariciôn de Iberia en la lînea 
(1.978), y el 100 % de las inversiones polacas y hûngaras 
se introducen poco después de la intensificaciôn derivaia 
de la incorporaciôn de Iberia a los servicios ya explota- 
dos por LOT y Malev. Dos de estos paîses, por otros lads, 
Polonia y La URSS absorben actualmente casi el 60 % del 
valor de los intercambios comerciales de Espana con este 
ârea, cifra que supera el 70 % si a ellosunimos Rumania,
Un papel destacado en la potenciaciôn de estas re­
laciones parece desempenarlo el turismo. Entre todos los
paîses del ârea Yugoeelavia y Hungrîa son los mâs destaza- 
dos por sus corrientes emisoras y aunque carecemos de datos 
al respecto, Rumania y Bulgaria serxan los principales
receptores potenciales de las corrientes emitidas por Ma­
drid. Es preciso senalar no obstante que estas relaciones 
son aûn prâcticamente insignificantes pero que adquierea 
importancia creciente a raiz del establecimiento de los 
servicios regulares. A este respecto, teniendo en cuenta 
valores acumulativos para el perîodo 1.965-1.974 se pue­
de senalar que en el caso de Hungrîa el 93,8 % del turis­
mo emitido hacia Espana se concentra después de la crea- 
ciôn de la lînea Budapest-Madrid (1.971); este valor es
igualmente elevado en Polonia, con el 83,9 % después de 
1.971 y en Checoslovaquia, con el 55,4 % después de 1.972, 
En los casos de Rumania y Bulgaria, por el contrario, s?
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ducen grandes concentraciones inmediatamente antes de la 
apariciôn de los servicios regulares: 55,4 % y 52,0 % res­
pectivamente en sôlo dos anos, 1.973 y 1.974, precediendo 
a las lîneas de Bucarest y Sofia, ambas de 1.974.
La participaciôn del Srea norteafricana en la red 
de Madrid es evidentemente muy moderada en comparaciôn 
con la de la red europea; su valoraciôn mâs justa debe ha- 
cerse sin embargo por preferencia a la red africana den- 
tro de la cual si desempena un papel muy destacado, espe- 
cialmente significative en el caso de Marruecos tanto por 
su diversificaciôn como por la intensidad de sus relacio­
nes. La tradicional integraciôn de centros como Tânger, 
Casablanca y Argel en la red de Madrid estâ en conexiôn 
con factores migratorios, claramente derivados indirecta- 
mente de factores de indole colonial en el primer caso; 
Marruecos es en la actualidad el primer pais africano 
por el volûmen de residentes espanoles y Argelia el ter- 
cero. Las relaciones de caraôter têcnico, comercial y cul­
tural, amparadas en la proximidad geogrâfica son, en el 
caso de estas très ciudades, importantes factores poten- 
ciadores de la intensidad de las frecuencias. Otras llneas 
como las de Agadir, Marrakech, Tûnez y Tripoli basan su 
establecimiento en relaciones de turismo emisor desde Ma­
drid o de capitalidad y, particularmente en el ûltimo caso 
èn vinculos econômicos muy especîficos.
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En el-resto del ârea africana, la importancia de las 
actuales colonies de residentes espanoles parecen desempe- 
nar papeles relevantes, especialmente en casos como los de 
Sudâfrica, segundo pals africano por el volûmen de residen­
tes espanoles, Zaire y Liberia. Relaciones econômicas, 
que lôgicamente también actûan en los anteriores, o bases 
para la cooperaciôn pueden sustentar el resto de las re­
laciones, caracterizadas todas ellas por su débil intensi­
dad. Una excepciôn: Guinea Ecuatorial, que a éstos asocia 
los factores cultural y post-colonial sobre los que se 
apoya débilmente una lînea que hasta muy recientemente 
ha tenido un carâcter casi de prestigio politico.(Cuadro 
111.38%
La integraciôn selective de los centros del Prôxi- 
mo Oriente en la red de Madrid, parece tener particulari- 
dades muy significatives.
Entre ellas, el carâcter de llneas de conexiôn que 
puede aplicar^se a las dos primeras: Beirut y Ammân. Es­
tos dos centros son durante la mayor parte de la década 
de los setenta la via natural de conexiôn entre Madrid 
y el ârea del petrôleo y el sector occidental del Subcon- 
tienente Indio; en reciprocidad Madrid es por medio de 
estas llneas uno de los principales centros canalizado- 
res de trâfico entre América y el Prôximo Oriente. Es
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destacable en-este sentido, que con anterioridad a la apa­
riciôn de los transportistas locales en esta red, sean 
precisamente transportistas americanos los pioneros en 
ellas: recordemos que con anterioridad a 1.970 TWA vuela 
ya desde Madrid a El Cairo, Tel Aviv y Dhahran, y tempo- 
ralmente , apoySndose en este ûltimo, al Subcontinente 
Indio, y que la creaciôn de la lînea de Beirut se debe 
al venezolano Viasa. Este papel central de Madrid se re­
valorize aûn mâs con respecto a las relaciones con Marrue­
cos, en algunas de cuyas lîneas directes participan los 
transportistas locales asiâticos (Alia y Kuwait).
La incidencia en esta red de la diplomacia pro-âra- 
be espanola es, por otro lado, muy évidente. La diversifi- 
caciôn de Iberia se produce en ei^âmbito del mundo musulmân; 
Tel Aviv, uno de los principales destines de todod los 
transportistas europeos en este ârea, carece de relaciones 
regulares consolidadas con Madrid y éstas no han sido explo- 
tadas por ninguno de los transportistas locales de bandera. 
La situaciôn es realmente paradôjica, no ya sôlo atendien- 
do a los intereses judios radicados en Espana y a los 
vînculos sociales y. econômicos entre ambos paîses, sino 
simplemente teniendo en cuenta que el volûmen de visitan­
tes israelfes llegado a Espana entre 1.965 y 1.974 ha si­
do considerablemente superior al de los restantes paîses 
del ârea y que el 7 0,6 % de los que llegaron en 1.97 5 lo
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hicieron por la via aérea.
La apariciôn de los transportistas locales en este 
escenario refleja de modo relativamente claro el carâcter 
subsecuente de los servicios aéreos a la movilidad de los 
capitales entre Espana y el Prôximo Oriente. La tardia in­
corporaciôn de este ârea en la red de Madrid parece tener 
conexiôn con un también tardio intercambio de capitales: 
el 100,0 % de las inversiones espanolas en el Prôximo Orien­
te se produce después de 1.970 y el 91,6 % de las inversio­
nes de estos paises en Espana después de 1.974. El carâcter 
subsecuente es inmediato en la linea Madrid-Cairo-Jeddah, 
creada en 1.979, un ano después de fuertes inversiones 
espanolas en Egipto y saudies en Espana. La relaciôn es tam­
bién notable en otros casos: la primera linea a Kuwait 
data de 1.977 y la segunda, a cargo de Iberia, de 1.97 9, 
mientras que el 100 % de la inversiôn kuwaiti en Espana 
se produce en 1.97 4 y en 1,978 se amplia el capital de 
Hispanoil, también présenté en aquél pais, en Dubai, cen­
tre mediatizado por la linea de Kuwait hasta el presents.
En el caso de Irân por ejemplo el 50 % de la inversiôn 
espanola data de 1.97 6 y la creaciôn del servicio de Ibe­
ria a Teherân de 1.978.
Indudablemente en ningûn caso esta movilidad de ca­
pitales podria definirse como déterminante del estableci­
miento de las lineas pero si como factor influyente, al
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que se asocian otros como la existencia de acuerdos de 
cooperaciôn econômica y técnica, ésta especialmente vin- 
culada al sector turlstico, con Lîbano, Irân, Irak, Jor­
danie y Arabia, asî como la creciente importancia del 
turismo ârabe en Espana y particularmente la presencia 
de los "petrodôlares" en la Costa del Sol. Muy destacable 
asimismo es la presencia de estudiantes ârabes en las 
universidades de Madrid y sobre todo el valor de los in­
tercambios comerciales entre Espana y Kuwait, Arabia, Irak 
e Irân, paîses que en 1.976 suministraron el 71,3 % del 
petrôleo crudo importa^_^o por Espana desde todo el mundo.
Factores mucho fv\6s déterminantes parecen apreciarse 
en la densidad de la red americana de Madrid, directamente 
influîda por la existencia de una comunidad étnica, lin- 
guîstica y cultural derivada de un pasado colonial que, 
aunque ya lejano, ha llevado a la integraciôn social y 
econômica entre Espana y este ârea. A estos valores tra- 
dicionales se unen mâs tardiamente otros como el valor 
de Espana por su situaciôn estratégica en la defensa del 
mundo occidental, su papel potencial de paîs canalizador 
del intercambio comercial y financière entre Europa Occi­
dental y Latinc^femérica, y sobre todo su intercalaciôn geo­
grâfica en las rutas de transporte aéreo que unen a estas 
dos regiones.
El factor distancia actûa aquî lôgicamente como po-
1268
tenciador del transporte aéreo por su desahogada competen- 
cia con el transporte marîtimo. Esta itiisma distancia es 
en cambio factor restrictivo en la diversificaciôn de la 
red y en la intensidad de sus frecuencias.
El ârea americana absorbîa en 1.97 5 el 96,8 % de los 
residentes esp anoles extraeuropeos, con un volûmen abso­
lute superior a los dos millones de emigrantes cifra mâs 
que suficiente para promover una densidad de red tan cou­
ple j a como la de Madrid. De hecho, en la actualidad, y 
con la excepciôn de Uruguay y Cuba, todos los pâises del 
ârea americana con mâs de 10.000 residentes espanoles 
cuentan ya con al menos un servicio aéreo diario con Ma­
drid; en contraposiciôn, solamente carecen de llneas regu­
lares con Madrid aquéllos paises en que el volûmen de re­
sidentes espanoles es mlnimo, umbral que en 1.97 5 podla 
situarse en las mil personas (Honduras, Haiti, Guayanas. 
Antilles menores). ^Cuadro III. 39).
Existen, también en relaciôn con la emigraciôn, fe- 
nômenos particularmente vinculados al transporte aéreo 
Costa Rica y Guatemala incrementan la afluencia de espa­
noles hacia ellos a ralz del establecimiento de los ser­
vicios regulares de Iberia a San José y Guatemala; la pri­
mera diversificaciôn provincial a partir de Argentina que 
lleva a cabo el transportista local incluye precisamente 
Côrdoba, segunda ciudad del pals después de la capital por
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el volûmen de residentes espanoles. En Estados Unidos, 
cinco de los centros regularmente conectados con Madrid, 
Nueva York, Miami, Los Angeles, Boston y Chicago, absorbîan 
o mediatizaban el 7 6,6 % de los residentes espanoles en 
este pals (Estados de Nueva York, Nueva Jersey, Maryland, 
Florida, California, Massachussets, Conecticutt e Illinois)
Al mismo tiempo, el Srea americana ha absorbido el 
55,7 % de las inversiones de capital espahol en el extran- 
jero desde 1.963 y dentro de ella, el 85,6 % de estas in­
versiones se han dirigido hacia el Srea latinoamericana, 
es decir, el 47,7 % del total de las inversiones espaho- 
ias en el extranjero. A la recîproca, el ârea americana 
ha proporcionado desde 1.960 el 37,0 % de los capitales 
extranjeros invertidos en Espana, volûmen dentro del cual 
el 96,6 % procédé del ârea anglosajona.
La importancia sobresaliente de la lînea de Nueva 
York en todo el contexte de la red intercontinental de 
Madrid es un fenômeno idêntico al que se da en el resto 
de los grandes aeropuertos europeos. Se trata evidente­
mente de una relaciôn que expresa la integraciôn entre 
ambos paîses mâs que entre las ciudades. A los vînculos 
migratorios, culturales y de cooperaciôn técnica y mili­
ter que unen a cunbos paîses cabe sumar aquî la presencia 
de factores muy especîficos como el valor de los intercaro-
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bios comerciales, que hacen de Estados Unidos nuestro pri­
mer partenaire mundial ya cjesde la década de los cincuenta. 
Las inversiones estadounidenses en Espana suponen, por otro 
lado, el 90,2 % del total de las americanas y este pais 
es tradicionalmente el segundo en importancia por la orien- 
taciôn de los capitales espanoles en el extranjero. Pero 
ademés, EE.UU ocupa un lugar destacado en el turismo inter­
continental que nos visita (67,8 % del turismo americano 
entre 1.965 y 1.973), base clara de lineas provinciales 
como las que hemos visto para Mâlaga y Palma y que en bue- 
na medida Son canalizadas hoy dia por la capital. Senalemos 
finalmente que el volûmen de residentes estadounidenses en 
Espana es considerablemente elevado, absorbiendo Madrid 
por si solo el 38,9 % de ellos, y en uniôn con Barcelona 
y Mâlaga , ûnicos centros conectados directamente con EE.UU 
el 7 0,2 % de esta colonia.
El valor también destacado de Venezuela en la red 
intercontinental de Madrid parece estrechamente vinculado 
con el volûmen de las inversiones espanolas en aquél pais 
(20,1 % de las americanas, cifra superior a la de EE.UU) 
y el de residentes espanoles y vénézolanes en los respec­
tives paises. En cuanto a este ûltimo factor, la distancia 
actûa aqui como potenciadora de la intensificaciôn de la 
corriente de trâfico Madrid-Caracas.
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En el resto de los pâises americanos la interinfluen- 
cia de factores parece mâs compleja. En todo caso, factores 
indirectes derivados de la emigraciôn espanola aparecen 
como dominantes en Argentina, Brasil, Cuba y Chile, o re- 
ciprocaraente derivados de la imigraciôn en Espana para ca­
sos como los de Argentina, México, Cuba, Colombia y Chile. 
Factores de indole comercial pueden desempehar papeles no­
tables en Brasil y Cuba sobre todo, y financières en Méxi­
co y Argentina. En todos ellos y en Canadâ, las corrientes 
turisticas hacia Espana son destacadas. (^Cuadro III. 4o2
CONCLUSlONES
La evoluciôn de la red internacional de Madrid-Bara- 
jas y sus caracteristicas actuales, permiten ante todo 
apreciar pues la doble funcionalidad que compete a este 
aeropuerto:
1) La atenciôn primaria a la movilidad extrarregional 
de la poblaciôn del centre al que sirve, dado su va­
lor demogrâfico, y a la variedad de funciones que se 
integran en él, dado su papel hegemônico en el con­
texte del pais.
2) La atenciôn secundaria de la red internacional espano­
la mediante la centralizaciôn alternativa o complemen- 
taria de los servicios provinciales, funciôn que deri-
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va de su importancia en la red interior de transpor­
te aéreo y de su diversificaciôn e intensidad de sus 
relaciones en la red internacional.
Estas mismas caracterîsticas permiten observer que 
en la actualidad Madrid centraliza aûn con carâcter casi 
absolute la red intercontinental de transporte aéreo. El 
desarrollo de las relaciones intercontinentales a partir 
de provincias sôlo se ha producido en base a factores muy 
especîficos, como la situaciôn geogrâfica de algunos cen­
tres (Las Palmas, Barcelona), el carâcter turlstico de 
otros (Mâlaga, Palma) o el valor de las corrientes migra- 
torias canalizadas por otros (Canarias). El papel de Ma­
drid como centre politico, de decisiones y financier© en 
Espana es aqul relevante como factor de atracciôn de es­
ta red.
En el ârea europea y norteafricana en cambio, el va­
lor de esta centralizaciôn es aparentemente nul© , por lo 
que la red organizadà por este aeropuerto responderla con 
absolute exclusividad a las necesidades de su ciudad. La 
centralizaciôn alternativa ]^ :aede ser sin embargo muy impor­
tante atendiendo a la diversificaciôn de la red de Madrid 
y muy especialmente al valor de sus frecuencias que no al- 
canza ningûn otro aeropuerto espanol en ningûn caso.
Atendiendo a estos hechos el "boom" turlstico que 
expérimenta Espana durante estas dos ûltimas décadas, ten-
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drla muy poca vinculaciôn con la red internacional de Ma­
drid, sobre todo si considérâmes el uso preferente del 
transporte aéreo no regular por este turismo y el papel 
secundario que desempena Madrid en estas corrientes como 
centre receptive. A pesar de elle, considérâmes que el 
desarrollo de la red de Madrid no es absolutamente ajeno 
a este factor.
Es indiscutible que el valor del transporte aéreo 
regular en las corrientes turisticas que alcanzan Espana 
es proporcionalmente insignificante; existe sin embargo 
un volûmen desconocido, pero presumiblemente no desdena- 
ble, de turistas que utilizan servicios regulares para su 
desplazamiento. El fenômeno es évidente en gran parte de 
nuestra diversificaciôn europea a partir de provincias.
Este cliente potencial del transporte aéreo, con un poder 
adquisitivo mâs elevado, estâ forzosamente condicionado 
por la centralidad que desempena Madrid en la red espanola 
de transporte aéreo en funciôn de otros factores como sus 
funciones pollticas y financières e incluso su misma cen­
tralidad geogrâfica. He aqui probablemente el origen, con- 
solidaciôn e intensidad de frecuencias de muchas lineas 
que integran motivaciones de viaje distintas en una ûnica 
linea con Madrid, centre encargado de redistribuir después 
aquéllas motivaciones que no tienen a esta ciudad como fin. 
Este séria el caso particular de numerosos servicios termi-
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nales en Madrid, como los de los transportistas norteafri- 
canos, del Prôximo Oriente y algunos americanos; y el caso 
también de varias lîneas europeas como las de Dublin, Hel­
sinki o Copenhague-Estocolmo, a las que por extensiôn pue 
den asociarse todas las demâs en mayor o menor grado, aunque 
sierapre con caracter alternative o complementario.
En base a la red de transporte aéreo, Madrid se de­
fine también como importante centre receptor y redistribui- 
dor de las corrientes turisticas de elevado nivel adquisi­
tivo que, procedentes de América se dirigen hacia las 
grandes capitales de Europa Occidental. Pero simultanéamen- 
te, Madrid-Barajas encauza un turismo local también usua- 
rio del transporte aéreo regular y derivado indirectamente 
de motivaciones de viaje ajenas a la turistica atraidas 
por Madrid.
El aeropuerto de la capital es asimismo expresiôn de 
la movilidad turistica de la poblaciôn de Madrid, turismo 
también usuario del transporte aéreo regular que ha sido 
capaz de consolider lineas como las de Biarritz, Niza,
Agadir o Can-Cun y de contribuir notablemente en la in­
tensidad de otras como las de Londres, Paris, Roma, Ate- 
nas o Lisboa.
Esta Æoble funciôn de Madrid-Barajas como centro 
terminal y redistribuidor es aplicable también a otro
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pasajero potencialmente usuario del transporte aéreo: el 
emigrante.
El volûmen de espanoles residentes en el extranjero 
que nos visita temporalmente por medio de la via aérea, 
aunque aûn insignificante (12,7 % dn 1.976), ha registra- 
do un apreciable incremento desde 1.965(Cuadro 111.41%.
Las relaciones entre la diversificaciôn provincial de la 
red europea espanola y los principales centros de residentes 
espanoles en este ârea es notable también. Se trata ôn 
definitive de datos que permiten comprobar que el espanol 
residents fuera tiende a estar en contacte directe con 
su casa con una mayor continuidad que la que su nivel ad­
quisitivo le permitia antes. (cuadro III .4^
En relaciôn con este hecho, Madrid-Barajas absorbiô 
en 1.975 un volûmen superior al 50 % de los espanoles 
residentes extranjeros que llegaron a Espana. El dato de­
be relacionarse ante todo con el valor de la provincia de 
Madrid y de la regiôn Centro como âreas emigradoras y es­
pecialmente con las caracteristicas mâs cualificadas de 
la proporcional importante corriente migratoria emiti__da 
por la ciudad. Junto a elle cabe resaltar de nuevo la 
centralidad de Madrid en la red interior espanola, funciôn 
ideal para canalizar por medio de su aeropuerto corrientes 
de trâfico procedentes de diverses lugares y con el pro- 
pôsito de alcanzar diferentes âreas del pais.
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Senalemos, finalmente, que el factor distancia influye 
lôgicamente de una forma decisive en esta red. Con carâc­
ter positive en todos los casos de la red intercontinen­
tal, aûn cuando determine directamente la menor densidad
de ésta en comparaciôn con la red regional. En el ârea 
europea, sin embargo, puede considerarse que el factor 
distancia incide en una doble vertiente:
- Madrid, como las restantes capitales mediterrâneas, 
es un centro de primer orden por su valor demogrâfi­
co, politico y econômico, pero excéntrico con respec­
to a los grandes centros de gravedad de Europa Occi­
dental. Esta excentricidad, asociada al proceso de in­
tegraciôn en Europa que se desarrolla en Espana des­
de los anos sesenta, es un factor que potencia la 
apariciôn y consolidaciôn de dos modalidades de rela­
ciones aéreas:
- las relaciones de capitalidad politics y diplomâtica
- las relaciones de négociés con los grandes centros 
econômicos y financières europeos.
En este caso, la proximidad geogrâfica ha favorecido 
el desdoblamiento de estas lineas por medio de la 
diversificaciôn provincial, fenômeno que no se da 
en absolute en la red intercontinental donde la re­
laciôn econômica prevalece sobre la politica (Nueva
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York, Guayaquil antes que Quito, Rîo de Janeiro y Sao 
Paulo, Johannesburgo, Jeddah).
- La relativa proximidad de Madrid a ciertos paises 
europeos, particularmente Portugal, Francia y Suiza, 
es en contrapartida un factor que limita la diversi- 
ficaciôn o intensificaciôn de ciertas relaciones aé­
reas en el momento en que la clientela potencial pue­
de funcionar con mayor independencia del factor tiem­
po y ser por tanto mâs sensible a la competencia eco­
nômica que ofrecen los transportes superficiales.
En este sentido, la proximidad geogrâfica séria la 
base de la mayor diversificaciôn absolute y proporcional 
de la red europea con respecto a la intercontinental. La 
situaciôn excéntrica de Madrid en Europa séria asimismo 
la base de algunas lineas con intensidad de frecuencia 
particularmente elevada (Londres, Frankfurt, Roma, Zurich, 
Paris); esta misma, sin embargo, justifies la pobre diver- 
sificaciôn de la red de Madrid en el ârea europea en compa- 
eaciôn con la de las capitales centrales, pero comparable 
e incluso superior a la de las capitales periféricas (Ate- 
nas, Lisboa e incluso Roma), pues la mayor distancia 
favorece la menor densidad de la red atendiendo a la cen­
tralidad que pueden ejercer ciertos centros intermedios.
En muy pocos casos, no obstante, la proximidad geo-
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grSfica parece déterminante de la inexistencia de lineas 
aéreas; a ella son probablemente atribuibles ausencias 
en la red europea de Madrid de centros como Oporto y Mont­
pellier, o la no consolidaciôn de la linea a Toulouse y 
la tardia diversificaciôn de los centros régionales fran- 
ceses en comparaciôn con los alemanes. La distancia y la 
centralidad competitiva de otros aeropuertos justificaria 
en contrapartida la escasa diversificaciôn regional hacia 
la mayoria de los paises europeos, especialmente en los
casos de Italia y el Reino Unido, asî como la tardia crea- 
cion de lineas como las de Viena y Helsinki, o la inexis­
tencia de otras como las de Oslo y Reykjavik (Fig.III.86).
La intensidad de relaciones derivada de la proximi­
dad geogrâfica séria, en cambio, la responsable de la con­
solidaciôn de la mayor parte de las lineas régionales 
francesas y de la intensidad de las relaciones con Paris, 
Lisboa y Ginebra, aûn superponiéndose a la dura competen­
cia que ofrecen los medics superficiales en estas rutas.




COMERCIO EXTERIOR ESPANOL ENTRE 1939 Y 1959
Balanza comercial acumulativa (valores relat.)
1939-1945 1946-1949 1950-1955 1956-1959
R.F.Alemana 13,4 0,6 9,3 10,3
R. Unido 11,2 11,1 11,3 10,9
Francia 2,2 3,2 9,1 5,9
Italia 2,9 2,8 1,8 2,5
Portugal 1,5 0,7 0,4 0,4
Belgica 0,5 2,6 3,2 2,5
Suiza 5,1 3,6 3,1 2,3
Argentina 7,6 11,3 1,0 0,5
Brasil 2,0 5,1 2, 2 2,6
Chile 0,6 1,2 2,1 1,6
EE.UU 11,5 9,9 14,3 19,4
SUMAN 58,6 52,3 58,0 59,9
TOTAL ESPANA 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
FUENTE: I.N.E. Elaboracion propia.
Cuadro 111,31
EMIGRACION ESPANOLA A AMERICA ENTRE 1946 Y 1 9 5 0 .
Principales paises 1946 1947 1948 1949 1950
Argentina 2.366 8.498 13.901 3 3 .368 3 8 . 7 5 8
Venezuela 368 423 323 2.749 8.293
Brasil 438 739 1.004 1 . 4 6 0 3 . 269
Uruguay 131 294 386 926 1.618
Cuba 1.667 2.196 1.892 2.043 1.833
Mejico - 290 338 562
Colombia 11 58 109 200 209
Santo Domingo - 37 39 52
EE.UU 496 978 101 48 120
Chile - 19 298 296
FUENTE: J.Ce Fdez. La emigraciôn exterior de Espana , pp.2 6 4 .
12 81
Cuadro 111.35
VALOR RELATIVO DE LAS FRECUENCIAS DE VUELQ IRRADIADAS DESDE 
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Cuadro 111.37
RELACION DE INVERSIONES EXTRANJERAS EN ESPANA (1960-1978) 
Y ESPANOLAS EN EUROPA OCCIDENTAL (1963-1978). ( 1 ) .
Millones de Ptas. 
ESPANOLAS e u r o p e a s
Francia........... 4.375 16.375
24,3% 11,7%
Suiza ......... . 1 .210 40.733
6,7% 29,2%
R.F.Alemana   668 29.702
3,7% 21,3%
R.Unido   3.809 20.918
2 1 ,2% 1 5 ,0%
B'elgica    1. 263 4. 123
7 ,0% 2,9%
Portugal ...........  2.989 29 2
1 6 ,6% 0 ,2%
Italia    519 4.116
2,9% 2,9%
P. B a j o s   639 10.342
3,5% 7,4%
Luxemburg© ......... 1.812 4.486
1 0,1% 3 ,2%
Suecia  .........   ? 3.483
2,5%
Dinamarca ........ ? 488
Finlandia ........ ? 485
Austria ...........  ? 476
I r l a n d a ...........   ? 189
Grecia ........... ? 26
Noruega .............  ? 14
Otros  ...........  ? 2.904
TOTAL EUROPA OCC. -17.942 139.152
1 0 0 ,0% 1 0 0 ,0%
(1) Solamente inversiones extranjeras en proporcion superior 
al 50% del capital de la empresa.
FUENTE: MB Comercio. 1 2  8 4
Cuadro III.38
RESIDENTES ESPANGLES EN AFRICA.
Marruecos 2 7 .829 Ghana 64
Africa Sur 6 . 3 1 0 Costa Marfil 57
Argelia 1. 501 Zambia 42
Liberia 8 70 Mali 39
Zaire 7 70 Kenya 37
Congo 520 Etiopia 35
Guinea Ecuat. 462 Togo 22
Camerun 281 Uganda • 22
Libia 163 Sierra Leona 20
Tunez 1 60 Benin 19
Egipto 126 Mauritania 19
Senegal 111 Niger 17
Ruanda 94 Guinea 16
Burundi 94 R.Centroafricana 8
R.Malgache 94 Tanzania 6
Gabon 72 Gambia 2
Alto Volta 68
Nigeria 64 TOTAL AFRICA 4 0 . 1 0 8
PUENTE: I.E.E,
1 2 8 5
Cuadro III.39





Chile 80. 0 0 0
Mexico 51* 3 5 2





















ESPANA; RECEPCION DE TURISMO E INVERSIONES AMERICANAS E INVER 





(1965-75) (1 9 6 3- 7 8 ) (1960-78)
EE.UU 8 .4 6 4 . 0 3 2 5.022 8 0 . 5 6 7
67,8% 1 5 ,75% 9 0 ,20%
Canada 1 .264.691 1.932 5.756
10,1% 6,06% 6,50%
Mexico 408.579 2.307 935
3,2% 7 ,2 3 % 1,00%
Cuba 161.083 - 52
1,3% - 0 ,0 5 %
R.Dominicans 2 9.962 641 -
0,2% 2,01% -
Guatemala 2 6.182 737 -
0,2% 2 ,3 1% -
Costa Rica 23.241 18 1
0,2% 0 ,0 5 % -
El Salvador 19.736 13 -
0, 1% 0 ,0 4 % —
Nicaragua 22.053 124 -
0,2% 0 ,3 8% —
Panama 28.996 875 1. 50X
0,2% 2,74% 1 ,70%
Venezuela 362. 7 6 3 6.431 322
2,9% 2 0 ,28% 0 ,36%
Colombia 116.629 635 2
0,9% 2,61% -
Ecuador 4 0 . 2 1 6 615 -
0,3% 1,9 2% -
Peru 113.091 604 -
0,9% 1 ,8 9% -
Bolivia 3 8 . 2 2 0 13 -
0,3% 0 ,0 4 % -
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Chile 1 8 9 . 1 2 9 1.852 3
1,5% 5 ,81% -
Brasil 4 5 0 . 0 5 8 3.762 -
3,6% 1 1 ,80% -
Paraguay 24.269 696 -
0, 2% 2 ,18% -
Uruguay 87 . 9 4 7 1.180 106
0,7% 3 ,70% 0, 11%
Argentina 5 9 5 . 0 8 5 4 . 007 15
4,7% 12,57% 0,01%
Otros 40.744 472 -
TOTAL AMERICA 1 2 .5 0 6 . 7 0 6 31. 9 3 6 89.261
Notas; Para turismo e inversiones: valores acumulatives de 
les périodes considéra dos.
Para turismo receptivo no se tienen en cuenta permi­
ses por 24 horas ni transites por puertos.
Para inversiones extranjeras solamente aquéllas en 
proporcion superior al 50% del capital de la em- 
presa.
PUENTES : Ministerio de Comercio.
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PRINCIPALES CIUDADE5 EUROPEAS FOR EL VOLUMEN DE RESIDENTES 
ESPANGLES (1974).
Résidantes Residentes
Paris (Francia) 8 8 . 5 1 0 Solingen (R.F.A.) 7.000
Bruselas (Bélgica) 30.397 Stuttgart (R.F.A.) 7 .000
Gran Londres (R.U.) 27-000 Lausanne (Suiza) 6 . 8 5 5
Lyon (Francia) 19 . 1 3 6 Düsseldorf (R.F.A.) 6 .500
Frankfort (R.F.A.) 16.000 Hamburgo (R.F.A.) 6.100
Lieja (Bélgica) 15.049 Avignon (Francia) 5.943
Hannover (R.F.A) 14 .000 Basilea (Suiza) 5.609
Burdeos (Francia) 1 3 . 3 1 0 Wetylar (R.F.A.) 5.600
Toulouse (Francia) 12.951 Mannheim (R.F.A.) 5.000
Darmstadt (R.F.A.) 12.000 Béziers (Francia) 4 . 8 2 0
Ginebra (Suiza) 1 1.685 Nuremberg (R.F.A.) 4 . 6 0 0
Marsella (Francia) 10.055 Lille (Francia) 4 . 5 3 2
Zurich (Suiza) 8.928 Tarbes (Francia) 4 . 4 9 0
Perpignan (Francia) 8 .669 Munich (R.F.A.) 4.3 0 0
Rotterdam (P.B.) 7.825 Montpellier (Francia) 4 . 3 0 0
Grenoble (Francia) 7 . 5 0 2 Cl.Ferrand (Francia) 4.174











Para las Figs. III.73, Si y 95
Frecuencias/semana
O Mas dee 27-34o 21-26
o 14-20G 7-13
® 3-6
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III.3. ORXENTACION GEOGRAFICA PE LAS CORRXENTES PE 
TRAFIC0 XNTERNACIONAL PE MADRID-BARAJAS DES- 
DE 1965.
/ 5 ” ^
III.3. ORXENTACION GEOGRAFICA PE LAS CORRIENTES PE TRAFICO 
XNTERNACIONAL PE MADRID-BARAJAS PESDE 1965. (259)
III.3.1. LAS GRANDES CORRIENTES PE TRAFICO REGULAR.
En los ultimos quince anos, desde I965, el trafico 
aéreo regular internacional de pasajeros de Madrid-Barajas 
se caracteriza, ante todo, por una considerable estabilidad 
del valor proporcional de su movilidad segun la orientacion 
geografica.
Las ^reas que podemos considerar tradicionales, por 
su vinculacion a Madrid con anterioridad a I965, es decir, 
Europa Occidental, Africa del Norte y America, absorbieron 
aun en 1977 el 97,1^ del tt^afico internacional regular 
de Madrid-Barajas, frente al 2,9% de las areas ’’nuevas", 
o de m^s reciente integracion en la red de la capital: Afr^ 
ca subsahariana, Europa Oriental y Proximo Oriente.
Del mismo modo, en 19 77 seguia siendo absolutamente 
prédominante en esta modalidad de trafico el de âmbito re 
gional, que représenta aun el 70,3% del trafico internacijo
(259) Al final del presente apartado se recoge el conjunto 
de figuras (III 87 a III.98) y Cuadros (III.43 a 111.56). 
que afectan a su contenido. Puesto que la mayoria de ellos 
engloban al conjunto de paises considerados no se hacen re 
ferencias explicitas dentro del texto mâs que en casos muy 
concretos.
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nal. El trafico intercontinental registra, no obstante, 
una ligera progresi6n a expensas de aquél entre I965, en 
que representaba el 26,7% del trafico total, y en 1977 
en que asciende hasta el 29,7%. La maxima aproximacion en 
tre estas dos ^reas se produce sin embargo con anterior! 
dad, en 1975, ano en que el trafico intercontinental al 
canza su maxima participacion (31,9%) frente a un trâfico 
regional sensiblemente meîs influido por el primer impacto 
de la crisis de 1974. Después de 1975, no obstante, se 
invierte la evolucidn ininterrumpida desde 1968 segun la 
cual el trafico intercontinental cobraba creciente importan 
cia en el total; esta inversion, solamente observable a ni^  
vel global dado la especifica influencia que sobre ella 
tiene la corriente de tr^âfico norteamericana, se debe an 
te todo a la recuperacion del tràfico regional frente al 
primer impacto antes senalado al que habfa escapado la 
mis inela(__,stica demanda intercontinental; la recesion eco 
nomica mundial derivada de la crisis de 1974 es, en segun 
do término, el factor que explica esta inversion y la mis 
tardia incidencia de la crisis en el sector intercontinen 
tal.
La consideracion acumulâtiva del valor del trifico 
entre 1965 y 1977, permite apreciar con toda claridad la 
importancia de Europa Occidental en el trifico de Madrid- 
Barajas. Esta region ha absorbido el 67,4% de todo el tri
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fico internacional del aeropuerto entre los dos anos con 
siderados, con valores extremes que varlan entre el mixi^ 
mo de 1967 (70,6%) y el minime de 1975 (65,0%). Como pria 
cipal componente del irea de trifico regional, signe muy 
de cerca la evolucion senalada para este con respecto al 
trifico intercontinental. Aqui, la crisis de 1974 se tra 
duce en un inmediato descenso del 3% en su participaciin 
porcentual entre 1973 1974, frente al débil 0 ,4% que
bia registrado el ano anterior siguiendo la tônica inici_a 
da en I968; del mismo modo, el trafico de esta region re 
gistra un nuevo incremento en su valor proporcional a fi 
nales del periodo, sensible sobre todo en 1976 (66,5%) 
frente al minimo del aKo anterior (65,0%).
Los valores acumulativos hacen de la regiin nortea 
mericana la segunda en importancia para este periodo en 
la orientaci6n del trafico de Madrid, con una participa 
cion del 12,6% sobre el trifico total. Durante estos afîos, 
esta region pierde, no obstante el valor destacado que 
ténia tradicionalmente sobre las demis, pssando a ocupar 
incluso un tercer puesto ya en 19 77* Su participacidn por 
centual, que registra ya un primer descenso considerable 
a finales de los anos sesenta (12,7% en 1968 frente al 
14,2% en 1965), desciende ininterrumpidamente desde el 
miximo de 1973 (14,4%) hasta el minimo de 19 77 (9,3%); 
como en el caso europeo, la incidencia de la crisis es 
tambiin aqui inmediata, pero a diferencia de aquél la crje 
ciente participacién porcentual de esta corriente de tr^
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fico se invierte desde 1974 sin registrar ninguna recupe 
raci6n aun en 1977.
Con una participaci6n media del 8,6^segun sus valores 
acumulativos, la corriente de trafico con America del Sur 
es la tercera en importancia de Madrid-Barajas entre 1965 
y 1977. Su valor, en el contexto del trafico total del 
aeropuerto, es creciente durante todo el periodo, desde 
el minimo de I965 (6,7%) hasta el miximo de 1977 (10,8%), 
pero sobre todo desde 19 74, a raiz de la crisis.
Cerca de esta ultima, por su participacion porcentual 
acumulativa (6,3%), la corriente de trifico del Caribe, se 
inscribe entre las cuatro principales de Madrid. Como en 
el caso anterior, aqui también el valor de la participacion 
es creciente desde I965 (3,9%) y sobre todo desde 1974, ha^ 
ta el miximo de 1976 (8,0%), acercandose considerablemente 
al valor de las restantes ireas americanas.
En conjunto, la corriente de trifico americana de Ma 
drid-Barajas, segunda en importancia después de la europea, 
registra desde 196 5 una creciente participacion porcentual 
en el trifico del aeropuerto, llegando incluso a alcanzar 
un valor prôximo a la tercera parte del total en los anos 
inmediatos a la crisis; los efectos tardios de ésta le vue^ 
ven a hacer perder importancia, sin embargo, en los ultimos 
ados.
El resto de las corrientes geogrificas de Madrid-Bara
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jas tienen en conjunto una muy débil participacion en su 
trafico total: 5,1% del trafico entre 1965 y 1977. Su evo 
lucion, sin embargo, registra variaciones considerablemen 
te mas intenses que las anteriores.
Destaca, entre todas, la corriente de Africa del Nor 
te, con un valor acumulativo del 2,8% sobre el trifico to 
tal, el doble de su inmediata seguidora, la de Africa sub 
sahariana, de ambito intercontinental, que represents sola 
mente el 1,4%. Estas dos corrientes contrastan en su evolu 
cion por la relativa pérdida de importancia de la primeta 
y la creciente importancia de la segunda. La corriente de 
Africa del Norte, a diferencia de todas las anteriores 
registra un minimo porcentual justo antes de la crisis 
(2,1% en 1973), recuperandose en cambio ligeramente a raiz 
de ésta (2,5% en 1977) pero sin alcanzar de nuevo su parti 
cipacién de 1965 (2,8%) y muy lejos de su méximo de 1968 
.(3,9%). La corriente de Africa del Sur, que también tiene 
un minimo -aunque secundario- en 1973 (1,3%) en relacién 
con factores ajenos a la crisis de 1974, registra sin em 
bargo un débil pero graduai incremento hasta el maximo de 
1976 (1,7%), respondiendo como las restantes corrientes 
intercontinentales con un descenso relativo posterior(1,5%)
La tardia integracién en la red de Madrid de la re 
gion oriental europea justifies la débil participacion aeu 
mulativa de su corriente de tréfico en el total 1965-1977
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(0,6%). Este valor contrasta, sin embargo, con la fuerte 
progresion que realiza desde 1970, con una unica interrug^ 
cion en 197 5, hasta el méximo de 1977 en que va alcanza 
el 1,2% del tréfico total, valor considerablemente proximo 
al del Africa subsahariana.
La corriente de trafico hacia el Préximo Oriente, 
tradicionalmente la menos importante de Madrid (0,3% para 
1965-77) registra hasta 1973 un acusado descenso en su va^  
lor porcentual (0,1% frente a 0,7% de I965) que se invie£ 
tf, sin embargo, bruscamente a raiz de la crisis de 19 74, 
recuperando en 1977, en sdlo cuatro anos, mas de la mitad 
de su valor inicial.
Entre 1965 y 1977, Madrid-Barajas ha movilizado un 
total de 2 8 .044.878 pasajeros en tréfico internacional r# 
gular, registrando en 1977 un volumen de 3 .236. I36 pasaje^ 
ros, cifra superior al triple de la que conocio en 1965: 
950.575 pasajeros.
El hecho més destacable que se produce durante este 
periodo en el tréfico de este aeropuerto, como en casi to 
dos los de Europa Occidental, es sin duda la incidencia 
que sobre él tiene la crisis de 1974, de efectos particu 
larmente negatives sobre el tréfico internacional.
Madrid-Barajas conoce a finales de los anos sesenta 
y principios de la siguiente d^écada la culminacién del 
proceso de expansion que iniciara el transporte aéreo espa 
Bol y mundial desde la puesta en servicio del reactor. En
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relacion con ello las elevadas tasas ariuales médias que se 
registran en los périodes 1966-1969 (+13,4%) y 1970-1973 
(+16,2%) con maximos anuales de hasta el 18,3% (1970 y 
1971), llevando el tréfico del aeropuerto ya a un indice 
232 en 1971 (1965=100).
Estas tasas contrastan sin embargo con la del ulti 
mo cuatrienio del periodo considerado, +2,6%, que refleja 
la contencion que impone al tréfico aéreo la situacion eco 
némica mundial. La subida de precio del petroleo y su inme 
diato efecto sobre el precio del combustible, y en conse 
cuencia sobre el precio de los pasajes y las restricciones 
al trafico aéreo tienen como consecuencia primera una inme 
diata contencion de la demanda potencial de transporte né 
reo mas eléstica (turismo). La repercusién de la crisis 
energética sobre los diversos sectores economicos y la re 
cesién mundial résultante es la consecuencia segunda y sus 
efectos inciden igualmente, aunque menos de inmediato, en 
el transporte aéreo provocando también la recesién en una 
clientele que antes era incondicional: el hombre de négocies,
En el caso de Madrid-Barajas, el primer efecto es par 
ticularmente significative en las bruscas inversiones que 
registran en 19 74 con respecto al aflo anterior los indices 
de crecimiento de Europa Occidental y Norteamérica, con ta 
sas negatives en 1974 de -3,5% y -2,4% respectivamente; en 
ambos casos, por tratarse de las corrientes de tréfico més
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antiguas, cuantiosas e incluso, la primera, la mas diver 
sificada en destines, cabe suponer que se trate también 
de las que cuentan con una clientela mas heterogénea, par 
te de la cual sea sumamente sensible al factor precio; ob 
sérvese ademas que la tasa americana es menos negative que 
la europea en este primer afio en relacion sin duda con el 
factor distancia y por tanto con su menor elasticidad.
El segundo efecto de esta crisis es igualmente apre 
ciable en la continuacion de las tasas negatives en las co 
rrientes europea y norteamericana asi como por su aparicion 
mas tardia en otras éreas (Europa Oriental en 1975 con 
-4,0%; América del Sur en 1976 con -4,7%; Africa subsaharia 
na en 1977 con 0,8%) y la contencion en Africa del Norte 
y disminucion en el érea del Caribe.
La respuasta de las diversas corrientes de tréfico 
a la situacion no es, sin embargo, del todo homogénea. La 
reestructuracion de las redes que llevan a cabo los trans 
portistas puede ser, por ejemplo, responsable de la respues 
ta positiva del trafico sudamericano a la crisis devolvien 
do a Madrid, mediante la simplificacion de trazados y fre 
cuencias parte del papel central que habia cedido en las 
comunicaciones con Europa. Es probable que participer tam 
bién de este hecho las regiones subsahariana y centroameri 
cana, pero en éstas, la inexistencia de tasas negatives iri 
mediatas hay que ponerla en relacion sobre todo, como en 
Europa Oriental, con la diversificacion que expérimenta la
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red de Madrid en este precise momento hacia éstas areas, 
integrando nuevos centres que antes eran centralizados por 
otros aeropuertos. Un caso original entre estas respuestas 
es sin duda el de la corriente del Préximo Oriente, estre 
chamente vinculada con la nueva politica espanola de pene 
tracion en el érea a partir de la crisis y la cooperacién 
con los paises productores de petroleoî las tasas e indi 
ces de 1974-75 y 1977 coinciden exactamente con la apertu 
ra de las lineas de Beirut, Kuwait y Bagdad. También una 
cierta originalidad, por la persistencia de las tasas ne 
gativas, la présenta la corriente norteamericana coincidien 
do con la recesion en las relaciones economicas entre ambos 
paises y la del turismo americano, pero particularmente con 
la reestructuracién de la red de Iberia sobre el Atléntico 
Norte, ruta en la^suprime los destines de Boston y Washing 
ton en la misma fecha, 1976, en que esta corriente registra 
la tasa de crecimiento més negativa de todo el periodo 
(-14,
Una consideracion marginal debe hacerse a este res 
pecto sobre la regién de Africa del Norte, donde la tasa 
negativa y la contencién en el indice de crecimiento se 
producer con anterioridad a la crisis economica, pero coin 
cidiendo con las restricciones en los vuelos de TWA a la 
regién via Madrid y con la tensién diplomética en el érea 
y la repatriacién de espafioles de Marruecos como consecuen 
cia del "dahir" de marroquizacién.
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Las tasas médias anuales de crecimiento para todo el 
periodo ofrecen el contraste entre las corrientes nuevas y 
las tradicionales. Estas, America del Norte (+7,5%), Africa 
del Norte (+10,1%), y Europa (+10,2%), con las tasas mas 
bajas. Aquellas con las mis elevadas; Caribe (+17,3%), Arne 
rica del Sur (+15,2%), Africa subsahariana (+13,6%) y Pro 
ximo Oriente (+24,4%), entre las cuales se integran algunas 
areas que de hecho son tradicionales (Mexico, Cuba, Pto.
CO, Brasil, Argentina, Uruguay) pero en las que durante e g  
te periodo o inmediatamente antes de 1965 se produce una 
considerable diversificacion de destinos (Centroamerica 
continental, irea andina, Paraguay).
Seflalemos, finalmente, que considerando el periodo 
1965-1977 en conjunto, el ritmo mis dinimico de crecimien 
to corresponde, aunque con un estrecho margen de diferencia, 
al trifico intercontinental (tasa de +11,8% frente al +10,3% 
del regional), hecho que parece no estar en consonancia con 
la muy importante diversificacion que registra la red regu 
lar europea de Madrid en este periodo. Cabe destacar al reg 
pecto, sin embargo, que en estos anos mientras Madrid-Barg 
jas confirma su papel central hegemdnico sobre la red in 
tercontinental espaBola, cede en cambio gran parte de su 
centralidad a la diversificacidn provincial que caracterg 
za al transporte aéreo internacional espanol de imbito eu 
ropeo a partir de I965.
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111.3.2. LAS CORRIENTES DE TRAFICO REGULAR DE AMBITO REGIONAL
La corriente de trifico con Europa Occidental es, con 
gran diferencia, la mas importante entre todas tanto por 
el caricter consolidado de la mayor parte de las Ixneas en 
este area, como por el valor de la diversificacion de la 
red de Madrid hacia ella y la diversidad de motivaciones 
de trifico que promueve la integracion de Espana en la re 
gion y sobre todo en la relacion con los paises de la C.E.E.
Esta corriente absorbia aun en 1977 el 94,6% de todo 
el trafico internacional de imbito regional de Madrid-Bara 
jas, valor que en termines absolutes supuso 2.147.582 pasa 
jeros en el citado ano, frente a los 82.789 pasajeros que 
se intercambiaron con Africa del Norte y los 39.665 pasaje 
ros de la corriente hacia Europa Oriental, regiones que g 
trajeron en conjunto solamente el 5,4% del trifico regional 
de Madrid-Barajas en 19 77.
Considerando valores acumulativos, Europa Occidental 
ha intercambiado con Madrid-Barajas un total de 18.915.445 
pasajeros entre 1965 y 1977, con una tasa media anual acu 
mulativa de crecimiento de trafico del +10,2%, en la que 
contrastan los valores medios miximo de +15,7% para el pe 
riodo 1970-73 y minimo de +1,9% para el periodo 1974-77.
Dentro de est irea, las corrientes de trifico de Fran
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cia e Italia, ambas con valores acumulativos superiores 
a los très millones de pasajeros, son las mis destacadas, 
habiendo absorbido durante este periodo respectivamente el 
20,4% y el 17,2% del trafico de ambito occidental europeo 
de Madrid-Barajas, valores que en termines absolûtes supo 
nen una media anual superior a los 200.000 pasajeros, umbral 
que ambas corrientes sobrepasan ampliamente desde I969, su 
perando también los 300.000 pasajeros anuales desde 1972 
e incluso Francia los 400.000 desde 1976.
Por su valor medio anual, también superior a los 
200.000 pasajeros, puede asociarse a estas corrientes la 
del Reino Unido, que entre I965 y 1977 habia absorbido el 
14,7% del trifico de Barajas hacia esta region, con un va 
lor acumulativo superior a los 2,5 millones de pasajeros.
Las corrientes de trifico de la R. F. Alemana, Suiza 
y Portugal se situan inmediatamente después de las anterio 
res en orden de importancia por su valor en la participacion 
porcentual: 12,0% en Alemania, 11,7% en Suiza y 11,4% en 
Portugal, las très con valores acumulativos de trifico su­
periores a los dos millones de pasajeros y con médias anua 
les por encima de los 100.000 pasajeros, umbral que sobre­
pasan Portugal y Suiza desde 1967 y Alemania desde 1969 pa. 
ra superar desde 1972 todas ellas los 200.000 pas. anuales, 
valor que dejari de tener la corriente de Portugal a partir 
de 1974.
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Con una considerable s^_^aracion de estas siete prin 
cipales corrientes de trafico, las de los Paises Bajos 
(4,1%) y Bélgica (4,0%) suponen un escalon intermedio con 
valores acumulativos superiores a los 500.000 pasajeros y 
médias anuales por encima de los 50.000 pasajeros, umbral 
del que se sépara ya desde 1976 la corriente de los Paises 
Bajos para integrarse entre las que superan los 100.000 pg 
sajeros.
El resto de los paises de Europa Occidental, encabe- 
zados a cierta distancia por Dinamarca, se sitûan en nive^ 
les de trafico considerablemente inferiores, sin alcanzar 
con excepcion de las corrientes danesa y griega los 100.000 
pasajeros acumulativos y con médias inferiores a los 10.000 
pasajeros anuales. En conjunto se trata de ireas geografi- 
cas excesivamente proximas (Gibraltar) o lejanas (Dinamar­
ca, Suecia, Grecia) o bien de areas que se integran mas 
recientemente en la red de Madrid (Luxemburgo, Irlande, Aug 
tria).
Esta participacion porcentual media en el trafico occi 
dental europeo de Madrid-Barajas se mantiene relativamente 
estable a lo largo de los trece ados considerados, siendo 
de destacar, no obstante, que la crisis de 1974 introduce 
aqui también una ligera alteracion en funciôn de la distari 
cia, similar a la que se produce en la consideracion rela­
tiva de las corrientes regional e intercontinental.
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La popularizacion del transporte aéreo, que sigue 
creciendo en la segunda mitad de la década de los sesenta, 
potencia durante este per^xodo con mayor énfasis la utili- 
zacion del avion en distancias cada vez mas cortas amparan— 
dose en la diversidad de la clientela y en la intensidad 
de las relaciones existentes. El fenomeno es particularmen 
te apreciable en la creciente participacién porcentual de 
corrientes de trafico como las de Alemania, Suiza, Paises 
Bajos y Portugal.
La crisis de 1974 incide en cambio mas negativamente 
sobre las corrientes mas susceptibles de ser desviadas ha­
cia otros medios de transporte, correspondiendo asi desde 
1973 importantes pérdidas en la participacion porcentual a 
corrientes como las de Portugal, Italia, Alemania y Suiza.
La incidencia es menor en cambio en aquéllas corrientes de 
trafico menos elésticas en funcion de la distancia, que 
son precisamente las que registran después de 19 73 una re­
cuperacion notable en su participacion porcentual; Dinamar 
ca, Gran Bretafta, Suecia, Grecia y Austria.
La incidencia de la crisis sobre las corrientes de 
trafico es particularmente évidente en los indices de creci 
miento. En la mayoria de las lineas los indices experimen 
tan inflexiones negativas en 1974 y 1975 con respecto a 1973 
y una ligera recuperacion en el ano siguiente, para situarse 
en 1977 en un nivel generalmente superior al de 1973* Tan
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solo en cuatro corrientes no se produce esta absolute reçu 
peracion, très de ellas en relacion directs con la distan­
cia, Portugal, Suiza y Alemania, y la cuarta, Gibraltar, 
como avance de la desaparcién del servicio regular que se 
produciré poco después; en el caso aleman cabria destacar 
también la incidencia que tiene sobre esta contencién la 
desaparicion de la linea Madrid-Haraburgo y la creacién de 
nuevas lineas desde Sevilla a Frankfurt y Düsseldorf.
La menor incidencia aparer\jte de la crisis en otras 
corrientes de trafico debe poherse sin duda en relacién 
con la mayor centralidad que vuelve a desempenar Madrid- 
Bara jas después de 1974 en la red internacional espanola 
de ambito europeo, como consecuencia de las restricciones 
que registran numérosas lineas provinciales; éstas se ha­
cen efectivas en la recesién de frecuencias y en muchos cg 
SOS también en el cese de toda actividad en algunas de ellas. 
Este fenomeno tendria particular importancia en corrientes 
como las de Francia, Bélgica, Dinamarca, Suecia y el Reino 
Unido. Del mismo modo la menor incidencia de la crisis pue 
de estar justificada por esta centralidad de Madrid en co- 
rrientes de trafico tradicionalmente muy poco (Italia, Pa^ 
ses Bajos, Irlanda) o nada (Grecia, Austria) diversificadas 
hacia provincias, caso que séria justamente el inverso a 
los de Alemania y Suiza, con redes muy diversificadas y que 
no registran graves restricciones que puedan ser mediatizg
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das por Madrid; en estos dos casos, como en el de Portugal, 
la simple recesién econémica séria la principal responsa­
ble de la contencion.
Con todo, la elevacién que registran los indices al 
final del periodo debe poherse en estrecha relacién con el 
proceso de recuperacién econémica de Europa Occidental a 
partir de 1976 y sobre todo desde 1977, ano en el que, co- 
mo dato significative, Espana récupéra el volumen de turig 
mo receptivo que alcanzara en 1973-
Otros factores més especificos inciden en la altera­
cion de los indices. Tal es el caso de las crisis politicas 
en Grecia, que conlleva regresiones del indice en 1968 y 
1969 (derrocamiento de Constantino en 1967), 1971 y 1974 
(proclamacion de la Republica, crisis de Chipre), y también 
en Portugal, donde el golpe de Estado de 1974 incide igual^ 
mente en la brusca caida del indice de este ano y su bajo 
mantenimiento en el siguiente.
La débil estacionalidad anual de la mayor parte de 
las corrientes de trafico de este érea, esté en consonan­
cia con la fuerte preeminencia del trafico regular, factores 
ambos que permiten establecer la escasa importancia del trg 
fico turistico en casi todas las lineas. Esta apreciacion 
debe dejar paso no obstante a la posibilidad de que la es­
tabilidad intermensual del tréfico se deba en parte al equg
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librio de motivaciones de trafico contrastadas: el turismo 
vacacional madrileno de verano frente al trafico eminente- 
mente profesional de invierno al que se asociarfa un turis 
mo receptivo de invierno redistribuido hacia nuestras regijo 
nes méridionales por medio de este aeropuerto. En apoyo de 
esta teoria acude el caracter estacional de nuestra diver- 
sificacion provincial de ambito europeo, maxima en lineas 
y frecuencias en verano pero muy debilitada aun en invier­
no y por tanto susceptible de estar mediatizada por Barcelg 
na y sobre todo Madrid en esta estacion, época en la que 
sus funciones potencian una red mucho mas densa que la del 
resto del pais. Por otro lado, aunque con un carécter abso 
lutamente diferente, al de las costas, Madrid tampoco es ajg 
no del todo a un turismo receptivo que, con fines cultura- 
les o familiares e incluso comerciales, le visita en todas 
las épocas del ano; importantes méximos de esta clase de 
turismo se dan en Navidad, Semana Santa y sobre todo en oto 
no, en meses no considerados por el indice de estacionali­
dad utilizado (26o) y que de lo contrario lo elevarian.
Los indices de estacionalidad media para el periodo 
1965-1977 dan sus valores méximos a las corrientes de Aus­
tria (3,15), Grecia (3,58) e Irlanda (2,39), todas ellas de 
car^âcter secundario y metas destacadas del turismo intelec 
tuai madrilefio. Los valores minimos, en contrapartida, co 
rresponden a Gibraltar (1,14)-manifestando su car^^jcter de
(260) Cfd. nota 7, pég. 28, Tomo I.
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linea de desenclave- y a Dinamarca (1,25), caso este ulti­
mo bien representative de la centralidad de Madrid en las 
lineas indirectas de Copenhague hacia Canarias y Andalucia. 
En el resto de los paises los indices de estacionalidad son 
también considerablemente bajos, sin alcanzar ninguno mas 
de ellos el valor 2; las corrientes de trafico que mas se 
aproximan a este valor se dirigen también hacia destinos 
destacados del turismo madrileno; Lisboa (centralidad ha­
cia Madeira, Azores y acceso a la Costa do Sol), Roma y 
Londres.
La evolucion de los indice de estacionalidad a lo 
largo del periodo permite apreciar dos hechos;
- un incremento general en todas las lineas, aunque siem 
pre dentro de limites niôderados, hasta 1973, en lo que 
se podria ver la creciente utilizacién del avién por 
parte del veraneante madrileno ya que coetaneamente
se esté produciendo la diversificacion provincial es­
panola hacia los principales centres emisores de tu­
rismo en Europa, fenomeno que al incidir sobre la cen 
tralidad de Madrid, deberia conllevar la disminuciôn 
de los indices.
- una regresion, también general, a partir de 1974 de la 
que es responsable la recesién en las corrientes turig 
ticas tanto emisoras como receptoras, més sensibles a 
la crisis. Sélo escapan de esta ténica general très
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corrientes: Bélgica, Dinamarca y Suecia, precisamente 
aquéllas en que presuponemos que parte de su tréfico 
es canalizado hacia Canarias y la Costa del Sol sobre 
todo a partir de 1974, fecha después de la cual desa- 
parecen las lineas directes entre estas regiones man- 
tenidas hasta entonces por Iberia y Sabena.
La participacién relativa del tréfico de Madrid-Barg 
jas en las corrientes de tréfico espanolas es expresién del 
papel hegeménico en el transporte internacional regular es 
panol que confiera a este aeropuerto la diversificacién e 
intensidad de su red. En este érea, sin embargo, es donde 
Madrid-Barajas tiene una participacién menos elevada impu­
table a la densidad de la red provincial espafiola de émbito 
europeo y al caracter secundario, complementario o alterng 
tivo, que adquiere la centralidad de Madrid-Barajas en la 
mayor parte de esta red durante el periodo considerado.
En 1977 la participacién de Madrid era absoluta solg 
mente en una corriente de tréfico, la de Gibraltar. Con an 
terioridad, desde 1965, también habia monopolizado la tota 
lidad del tr^afico en las corrientes de Grecia y Suecia, si 
bien en esta ultima sélo con caracter ocasional (I968 y 
1974-76). En esta misma fecha sélo en una corriente de tr^ 
fico —Luxemburgo, la de més tardia aparicién— Madrid partg 
cipaba con caracter absolutamente minoritario, fenémeno re 
lacionado con la diversificacién de lineas de la ciudad gran-
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ducal hacia Barcelona, Mélaga y Palma, y especialmente con 
la intensidad de frecuencias operadas por Luxair hacia Ma­
llorca .
En el resto de las corrientes de tréfico, compartidas 
en mayor o menor grado con otros aeropuertos espafioles, la 
participacion de Madrid, siempre mayoritaria con respecto 
a éstos, esté en relacion directa con las caracterfsticas 
de la red.
Su participacion media para el periodo 1965-1977 re­
fleja su absoluta supremacia en cuatro corrientes de tra­
fico. En la de Grecia, el valor maximo de 95,4% se basa en 
la monopolizacion absoluta de la corriente con Atenas que 
le proporciona la linea de TWA hasta que en 1976 Iberia créa 
una nueva linea via Barcelona. En la de Portugal (83,8%) 
la participacién de Madrid es creciente durante todo el pe 
riodo amparéndose en la situacién de Barcelona en el area 
de sombra de la capital con respecto a Lisboa y en la de s A 
paricién de àa linea de Sevilla. Las corrientes de trafico 
de Suecia (81,4%) y Dinamarca (75,2%) estan, finalmente, 
muy mediatizadas por Madrid, que sélo comparte sus lineas 
con Barcelona dejando en su érea de sombra todo el Sur, 
Canarias e incluso Levante.
En las restantes corrientes la participacién no al­
canza valores tan elevados, siendo no obstante notables 
en aquéllas en que sélo comparte la diversificacién con
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con Barcelona o algun centro mas. Este es el caso de Aus 
tria (51,6%), que solo tiene servicios regulares con Bar 
celona ademas de los de Madrid e Irlanda (47,1%),que los 
mantiene también con Mélaga, pero sobre todo de Italia, 
corriente en la que la importancia de Madrid es especial 
mente significativa (60,8%) dado la mantenida bipolaridad 
de las relaciones con Barcelona hasta la reciente incorpg 
racion de Palma. En todas las demés corrientes la partiel 
pacion es aûn con mas evidencia funcion directa de la di. 
versificacion provincial espafiola, apreciéndose sin embar 
go una cierta desproporcion del valor de Madrid que habrla 
que poner en relacion no solo con su caracter de centre he 
gemonico sino también con su situacion europea més excén 
trica en comparacion con la de Barcelona; ésta sin embargo 
no tendria incidencia en el caso del Reino Unido -dado su 
insularidad- de donde el valor minimo de la participacion 
de Madrid con relacion a otras corrientes igualmente diveg 
sificadas pero en las que la distancia es factor directe 
(Francia, Suiza).
En general, durante todo el periodo y como ya viene 
siendo muy significative en todas las restantes caracte 
risticas del tréfico, la participacién de Madrid se acen 
tua con respecto a la de los restantes aeropuertos espafio 
les después de 19 73» Los mismos factores,si bien més claros, 
son apreciables aqui:
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- la menor elasticidad de la demanda potencial de "transpojr
te aéreo generada por Madrid, dado la menor importancia
relativa de la motivacion no laboral.
- La simpliflcaci6n en Ixneas y frecuencias, de la red prjo 
vincial espanola de âmbito europeo que devuelve al aero 
Puerto de la capital parte de la centralidad perdida e^ 
pecialmente en Ixneas de débxl trafico, muchas de las cua 
les son xntegradas por los transportistas en Ixneas prin 
cipales mas diversificadas y de mas trafico.
- La recesion en el trafico turxstico a y desde toda Bspana.
- El mantenimiento de la centralidad de Madrid-Barajas so
bre la red interior espanola atendiendo al valor de sus 
frecuencias de servicio.
La participacion de Madrid desciende, en esta segun 
da fase, solo en aquéllas corrientes de trafico cuya red 
experiments alguna diversificacion significativa : Italxa 
(incorporacion de Palma), Grecia (incorporacion de Barcelo 
na). Francia (incorporacion de Sevilla y Tenerife) e Ir 
landa (incorporacion de Mâlaga).
En correlacion con este fenomeno, los nucleôs rece£ 
tores de las corrientes geograficas de Madrid son también 
mas diversificadoB en Europa Occidental que en el resto de 
las regiones. Esta diversificacion, que afecta a 19 ciud£ 
des, solo incide sin embargo en cinco paxses: Francia, Aie
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mania, Suiza, Italia y Reino Unido. En los dos primeros 
paises las corrientes de trafico tradicionales se ven no 
tablemente diversificadas durante el période; en Suiza, la 
tradicional bipolaridad se ve afectada temporalmente entre 
1970 y 1973 por la aparicion de una nueva corriente a Bas^ 
lea; Italia por su parte mantiene imperturbable la bipol£ 
ridad que la caracteriza histôricamente y el Reino Unido, 
en cambio, contempla la desparaci6n de la linea de Manches^ 
ter en 1970, centrandose todo el tr âfico desde entonces 
en la de Londres.
En todos los casos, excepto en el suizo, las corrien 
tes de trafico cuentan en su red con la relacion de capita 
lidad, que en apariencia es la mâs importante. El caso aie 
man confirma sin embargo la inexactitud de esta expresion 
por cuanto la linea de Colonia/Bonn es la que soporta la 
menor densidad de trafico en comparacion con las cinco re^ 
tantes. Séria mas correcte establecer que, en el caso de 
Europa Occidental, la corriente de mayor intensidad de tr^ 
fico se mantiene historicamente con el principal centro ae 
roportuario del pais en cuestion; ahora bien, este salvo 
muy contados casos de la red mundial de transporte aéreo, 
coincide siempre con el principal centro economico y finan 
ciero del pais, pero no siempre con el principal centro d£ 
mografico y menos aun con la capital politics. En Europa 
Occidental, sin embargo, la incidencia de todas estas pa£
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tieularidades suele recaer sobre una misma ciudad excepto 
en los caSos, bien expresados por el trafico aéreo de Madrid, 
de Frankfurt, Zurich y Amsterdam.
Esta observacion es importante por cuanto de ello se 
deduce que la funcion de Madrid, como capital de nacion, 
no es mas que complementaria en la justificacion de su pa_ 
pel hegemonico en el transporte aéreo espanol y como conse 
cuencia, que el trafico generado por esta funcion di^recta 
mente s63o tiene un valor secundario con respecto al de £ 
tras como la de centro financiero, centro industrial o cen 
tro intelectual, por ejemplo.
La primacxa en el valor de las corrientes de trafico 
entre Madrid y estos centros aeroportuarios principales ten 
drxa entonces una doble vertiente:
a) Expresion del tréfico generado entre los dos centros 
segun la diversidad de sus funciones y el grado de in 
tegracion en todos los sentidos entre los dos paxses.
b) Expresion del trafico generado entre los dos centros 
segun la funcion central de cada uno de ellos respe£ 
to del otro y de terceros.
Atendiendo a ello, el trafico movilizado entre Madrid 
y los centros secondaries de cada pais estarxa motivado en 
primera instancia por un intercambio concrete entre ambas 
ciudades, proporcionalmente mas importante que el motivado
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por la funcion central cuanto menor volumen de trafico 
tiene la corriente. Este séria el caso de todas las corrien 
tes de trafico entre Madrid y los centros provinciales fran 
ceses, alemanes y britanico, todos ellos con valores medios 
anuales de trafico para el periodo 1965-1977 inferiores a 
los 50.000 pasajeros.
La funcion reciproca centraldesempenaria en contrapar 
tida, aunque siempre con un valor secundario, un papel més 
importante en corrientes como las de Paris, Londres, Lisboa, 
Roma. Zurich, Milén o Gine&ra,por ejemplo. Esta puede ser 
asimismo notable en las corrientes de trafico canalizadas 
poi’ una unica linea, como las Atenas, Viena o Estocolmo.
En todo caso, esta centralidad reciproca debe ser conside 
rada como potericiadora de corrientes de trafico y funcion 
derivada de la importancia del aeropuerto en si. Logicamen 
te, en casi todos los casos, el tréfico movilizado entre 
Madrid y todos estos centros principales esta también mot£ 
vado en primera instancia por el volumen de intercambios 
que general! sus funciones.
La valoracion relativa de las corrientes de .trafico 
analizadas segun los centros de intercambio supone ciertas 
modificaciones con respecto a la estudiada por paises.
Considerando las médias anuales de trafico en cada 
una de las lineas durante su periodo de vigencia entre I968 
y 1977 se expresa la importancia de cada una de ellas en
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el Cuadro III. 55} en el hay que hacer sin embargo la sal 
vedad de valores distorsionados para centros como Toulouse, 
Burdeos, Manchester y Luxemburgo dado que se encuentran al 
principle o final de la serie.
Ateniendonos a un modelo teorico segun el cual la 
diversidad de funciones esté en proporcion;directa con el 
valor demografico del centro y en consecuencia este ultimo 
debe ser déterminante directe del valor relative de una co 
rriente de trafico entre dos centros, el Cuadro III.55 re 
flejaria la incidencia de factores ajenos a esta relacidn 
en muchas de las corrientes de trafico. Entre estos facto 
res, la distancia incide claramente en la situacion dest£ 
cada de centros como Lisboa y Ginebra, o en la postergada 
de otros como Copenhague, Atenas o Viena; la centralidad 
reciproca seria factor mas importante que en otros
aeropuertos en los de Paris, Frankfurt y Zurich; factores 
mas especificos, como la relacion industrial, la emigracion 
o el turismo serian apreciables en corrientes como las de 
Milén, Düsseldorf y Stuttgart o Niza y Biarritz e incluso 
Lisboa.
En 1977 es aun demasiado temprano para establecer 
la caracterizacidn de las corrientes de trafico de Madrid- 
Barajas hacia Europa Oriental dado su tardia aparicidn y 
la débil consolidacidn de estas lineas. La més antigua de 
ellas se remonta solamente a 1970 y très aparecen después
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de 1975» de las cuales carecemos aun de datos de tréfico 
para las més recientes, Yugoslavia y R.D.Alemana. Todas 
estas corrientes de trafico estan pues aun distorsionadas 
por encontrarse en periodo de iniciacidn. A pesar de ello 
pueden resaltarse de momento algunos hechos aplicables, 
al menos» a una caracterizacidn de la etapa inicial:
1) El conjunto de las corrientes da a este érea una impo£ 
tancia proporcional creciente en el ambito del trafico 
regional madrilefio a expensas sobre todo del érea occi^ 
dental europea que hasta bien entrada la década de los 
setenta mediatiza absolutamente las relaciones entre la 
capital y los paises socialistas.
2) La importancia relativa de cada una de las corrientes 
dentro de su érea muestrà de monento la preeminencia 
de las que se dirigen hacia los paises de més antigua 
integraciôn en la red, Polonia y Hungria que ya tienen 
valores medios anuales de tréfico superiores a los cin 
co mil pasajeros. A pesar de su mas tardia incorporacién 
se asocia ya a estas corrientes la de Bulgaria, también 
con una media superior a 5*000 pasajeros anuales» consi 
derando también el répido incremento experimentado por 
la corriente de la U.R.5.S., quedan postergadas de momeo 
to a un lugar secundario las corrientes de Rumania y Che 
coslovaquia.
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3) Los fuertes indices de crecimiento que se dan en todas 
las corrientes son expresion de su estado inicial de 
desarrollo pero también de la absorcion por parte de 
las nuevas lineas de corrientes de trafico ya existen 
tes y mediatizadas hasta el momento por otros aeropuer^ 
tos de Europa Occidental, presumiblemente los suizos 
ya que son los preferidos por los transportistas loca 
les como escala en sus primeras lineas.
4) La crisis de 1974 incide también negativamente en todas 
las lineas, si bien con un carécter mucho mas aleatorio
que refleja la débil consolidacion de sus motivaciones
de trafico. La més tardia aparicion en la regresion
de los indices prueba por otro lado la inelasticidad
de las motivaciones iniciales de base, asociadas esen 
cialmente a factores politicos y economicos potenciados 
por la distancia.
5) La débil participacién relativa del trafico regular y 
sobre todo la inusitada elevaciôn de los indices de es 
tacionalidad en relacion con los de Europa Occidental, 
ponen de manifiesto que el turismo participa consider^ 
blemente en la consolidacion inicial de todas estas l_i 
neas, pero en especial en las de Hungria, Bulgaria y Po 
lonia, y mucho menos en las de Checoslovaquia y Rumania.
6) La elevada participacion proporcional de las corrientes 
de Madrid—Barajas con respecto a las del resto del pais
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-monopolizadas por Barcelona- refleja también la inci^ 
dencia eii estas Ixneas, junto a la motivacion dériva^ 
da. indirectamente de la relacion de capitalidad, de la 
centralidad recxporca entre los aeropuertos, presumxble 
mente mucho mas valiosa en el caso de Madrid-Barajas.
La corriente de trafico norteafricana, segunda en 
importancia entre las de ambito regional de Madrid-Barajas, ' 
ha movilizado un total de 775.983 pasajeros entre 1965 t 
1977, periodo a lo largo del cual registra,sin embargo, u 
na atormentada evolucion muy condicionada por los acont£ 
cimientos politicos de este area des&ués de la independen 
cia de los paises que la component
En relacion directs con la importancia de los inter£ 
ses espanoles en Marruecqs, mucho mâs sobresalientes que 
en el resto de los paxses norteafricanos, la corriente de 
trafico hacia este pais ocupa el lugra mis destacado, ab 
sorbiendo el 88,2% del tréfico hacia este area entre I965 
y 1977; este valor, proximo a los setecientos mil pasajeros, 
confiere a la corriente de Marruecos una media anual supe 
rior a los 50.000 pasajeros y la hace por tanto equipara 
ble a corrientes de trafico europeas tan importantes como 
las de los Paises Bajos y Bélgica.
Su importantes relativa dentro del érea norteafrica 
na es, sin embargo, decreciente en funcion de unas tasas 
consxderablemente bajas que mantienen contenido su indice
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de crecimiento précticamente desde 1969» Esta contencidn 
es parcialmente atribuible a la ininterrumpida repatriacion 
de espanoles residentes en este pais que» prosigue, aunque 
con un ritmo mas relantizado,la iniciada a finales de la 
década de los cincuenta y que se acentua de nuevo a princi 
pios de la década de los setenta con el "dahir" de marroqui^ 
zacion de propiedades europeas y el deterioro de las rela 
clones diplométicas hispano-marroquies como consecuencia 
de la crisis del Sahara,
La regresion que expérimenta una importante parte de 
la clientela potencial de esta linea, los residentes, ju£ 
tificaria las débiles tasas médias de los periodos 1970-73 
(-0,5%) y 1974-77 (+4,5%), la primera de ellas acentuada 
por factores de indole interno que restringen otra impo£ 
tante parte de la clientela: el turismo. La inestabilidad 
politica que carafcteriza al pais, patente en los atentados 
a Hassan II de 1971 y 1972, incide asi en las tasas negati 
vas de 1972 (-1,0%) y 1973 (-16,0%); del mismo modo, la 
agresividad popular anti-espanola que precede a la crisis 
del Sahara se refleja en las débiles tasas de 1974, 1975 
y 1976, respondiendo en cambio la de 1977 (+15,0%) a la 
resolucion favorable a Marruecos del caso sahariano y al 
restablecimiento de.la cooperacion economics y técnica en 
tre ambos paises. Con todo, el indice de crecimiento de 
1977 se situa aun por debajo del alcanzado en 1971, fecha
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en que esta corriente registro su mayor volumen de tréfi^ 
co con 66.393 pasajeros, 92,9% del total de la corriente 
norteafricana.
La corriente de tréfico argelina, registre un proc£
60 évolutive radicalmente diferente a las restantes carac 
terizado por un ininterrumpido crecimiento que eleva su 
participacion dentro del érea del 3,0% de 1966 al 20,4% 
de 1977. Su tasa media anual de crecimiento (+33,7% para 
1965-77) apenas refleja la crisis de 1974, patente s61o 
en la tasa de 1976 (+3,0%), sin que su indice de crecimien 
to registre por tanto ninguna regresion durante todo el pe 
riodo; en aquélla cabria ver incluso cierta influencia e 
jercida por el resultado del Tratado de Madrid, contrario 
al apoyo prestado por Argelia a la autodeterminacion del 
Séhara.
Aunque la linea de Air Algérie Madrid—Argel, creada 
en 1965, es solo continuacién de la ya explotada por TWA 
antes de 1962, la elevada tasa anual media del periodo 
1965-69 (+43,0%) es respuesta a una fase de consolidacion 
de la corriente de trâfico en base a la intensificacion 
de las relaciones que se produce entre ambos paises a raiz 
de la independericia (I962), cooperacion ininterrumpida en 
sucesivos arlos sobre la que a su vez se apoyan las eleva 
das tasas posteriores (+33,5% para 1970-73)* Desde 1975 la 
corriented de tréfico argelina supera ya asi la media anual 
de 10.000 pasajeros, equiparable a la corriente europea de
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Suecia y considerablemente superior a las de Irlanda y 
Austria y a todas las de Europa Oriental.
Las otras dos corrientes de trafico de este area con 
trastan con las anteriores por sus valores absolutos de tr£ • 
fico y su participacion relativa en tanto que tienen valo­
res equiparables entre si. Explotadas en union por un tran£ 
portistas no local, cesan de existir en 1971 con la supre- 
sion de la linea de TWA Madrid-Tunez-Tripoli, sucesora de 
la antigua Madrid—Argel-Tunez, apendices régionales de la 
linea Nueva York—Madrid. Este carécter de su explotacion 
asi como el desarrollo del trafico durante su periodo de 
vigencia hacen pensar que su motivacion responde en primera 
instancia a factores ajenos a la poblacion madrilena o a 
los espaftoles residentes en el area, lo que introduciria 
en ellas un elemento de originalidad en la generacion del 
trafico de Madrid-Barajas.
Teniendo en cuenta el periodo de vigencia de la linea 
de Tripoli (1965-1971), la tasa media anual de la corriente 
de trafico de Libia, +0,5% para 1965-69, refleja la inexi^ 
tencia de consolidacion y sus tasas anuales muestran que 
la motivacion del trafico responde a una necesidad temporal; 
estas, muy elevadas para 1966 y 1967, registrar una fuerte 
inversion en 1968, acentuéndose desde este afio la regresion 
del indice de crecimiento hasta su desaparicion (21, en 1971) 
Coincidiendo con el conflicto ârabe-israeli de 1967 y la
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postura libia al respecto -exigencia de evacnacion de las 
bases americanas- se registra ya una contencidn en la tasa 
de crecimiento que frena la expansidn inicial (+28j^en I967 
frente a + 4 ^ e n  I966) y se traduce en regresion en 1968 
(“37,0%); esta se acentua con el golpe de Estado del Coro— 
nel Gaddafi en 1969 y alcanza su méximo en 19/1, despues 
de una ligera recuperacion en 1970, aunque con tasa de cre 
cimiento negativa (-10,0%), justificada por la evacuacion 
efectiva de las bases militares americanas, parte de cuyo 
personal lo hace via Madrid entre los meses de junio y agos 
to, que absorben el 47,0% del tréfico de ese afio con acusa 
dos maximos sobre los restantes:
E F M A M J  J A S O N D  TOTAL
70 48 68 50 62 183 98 167 84 48 14 60 952 pasaj,
Esta hipotesis permitiria concluir que la linea Madrid- 
Tripoli responde en primera instancia a un factor de desen 
clave para la colonia americana en Libia, confiriendo a M£ 
drid la funcion de centro de conexion hacia Estados Unidos 
pero también la de centro de desenclave econômico regional 
para estos residentes.
La linea de Tünez, de mayor vigencia (1960-1971), pue 
de pàrticipar de ciertas caracteristicas de la linea libia, 
por cuanto su iniciaciôn coincide también con la penetracién 
de los intereses americanos en este pais -néocolonialisme
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americano en sustitucion del Frances a raiz de la crisis en 
las relaciones metrdpoli-colonia- y su fin con la del cese 
del pro—occidental Burguiba en la Presidencia del pais.
Hay que considerar no obstante que, en comparacion con Li­
bia, el volumen de residentes espanoles en Tûnez es tradi- 
cionalmente superior y que las relaciones de cooperacion 
hispano-tunecinas son también mas importantes ya en la 
década de los sesenta.
También en este caso cabria pensar, sin embargo, que 
la corriente de tréfico responde en primera instancia a las 
mismas motivaciones que la libia. Por un lado atendiendo 
al transportista que la explota, por otro a las fuertes t£ 
sas de crecimiento que se mantienen en 1967, 1968 y 1969, 
coincidiendo con la postura tunecina ante el conflicto is- 
raeli, diferente a la del resto de los paises érabes y que 
se plasmara en un acercamiento americano. Finalmente porque 
la desaparicion de la corriente de trafico coincide con la 
del présidente Burguiba y el acercamiento libio-tunecino; 
la débil importancia del trafico generado por los residen­
tes espafioles no justifie© pues el mantenimiento de la 
linea a cargo de los transportistas locales; este hecho no 
se producira hasta 1978, incluso un afio después de la cre£ 
cion de la linea Tripoli-Madrid a cargo de Lybian Arab y 
respondiendo en apariencia a un factor de captacion turis— 
tica.
En conjunto, esta cuatro corrientes de trafico carecen
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de estacionalidad anual destacad&s y sus médias 
para el periodo 1965-1977 son considerablemente bajas 
(Libia 1,19; Argelia 1,39; Marruecos 1,41) destacando tan 
solo la de Tûnez (2,09). La participacion de la corriente 
de Madrid en el total nacional refleja sin embargo el con 
traste entre las de Libia y Tûnez, integramente absorbidas 
por la capital, y las de Marruecos y Argelia, donde su va­
lor desciende al 52,5% y al 20,7% respectivamente.
Estos valores relativamente bajos coinciden lûgicamen 
te con la conocida diversificacion de la red provincial e£ 
panola hacia estos paises segûn la cual la proximidad geo— 
grafica de algunas ciudades espafiolas al érea norteafrica 
na (Sevilla, Malaga, Alicante, Palma) y el origen geogra- 
fico de la emigracion espafiola residents en este érea pri— 
varian a Madrid de una mayor centralizaciûn del tréfico; 
en el caso extreme de Argelia, ûnico en el que Madrid ocu­
pa un lugar secundario en la corriente de trafico, el ca- 
racter de servicio—puente jta apuntado para la linea Palma- 
Argel es el factor déterminante.
La diversificacion de corrientes de trafico dentro 
de este area solamente se da en el caso de Marruecos, donde 
los dos centros més destacados del pais por su volûmen de 
residentes espanoles proporcionan una auténtica bipolaridad. 
Las corrientes de Ténger (52,7% del tréfico entre 1965 y
1977) y Casablanca (^,0%) son las mas destacadas de todo
1344
area africana; a lo largo de este periodo y a pesar de 
su tradicional consolidacion invierten, sin embargo, su 
importancia relativa pasando Casablanca a la cabeza desde 
1975* Las razones de este cambio estan también en la repa­
triacion de espafioles de Marruecos que, partiendo en ambas 
ciudades de valores préximos y afectandolas por igual, tie 
ne como efecto el nuevo valor preeminente de la relaciôn 
demografica y economica —cabe sumar la turistica en Tanger- 
entre Madrid y estos centros y logicamente la supremacia 
de Casablanca; con anterioridad, el factor ditancia poten- 
ciaba en mayor medida la corriente de trafico tangerine.
Al margen de estas, las restantes corrientes de tra-
ffico de Marruecos carecen de consolidacion, Tanto las re­
laciones turisticas (Agadir, Marrakech) como la de capita­
lidad (Rabat) quedan muy mediatizadas por las anteriorres 
dado el débil valor de su tréfico y la centralizacion poten 
cial que dériva de la situacion de los aeropuertos de Casa
blanca y Ténger en Marruecos, y la densa red aérea interior
de este pais.
La importancia de las corrientes de trafico norteafri^ 
canas entre las de ambito regional de Madrid-Barajas pensâ­
mes pues que esté justificada por un factor muy especifico; 
el poder de atraccién que ejerce la diversidad de funciones 
de Madrid sobre la poblacion espafiola residents en este érea 
e incluso sobre otras colonias extranjeras —especialmente
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las italiana, hebrea, Hindu, americana y centroeuropeas— y 
una élite érabe. Para estas comunidades Madrid, centro co- 
mercial, sanitario e intelectual de primer orden, es la ca­
pital occidental més asequible econémicamente por su pro­
ximidad geografica y Madrid-Barajas, centro de paso casi 
obligado para muchos desplazamientos desde estas éreas ha­
cia Europa y America.
III.3.3- LAS CORRIENTES DE TRAFICO REGULAR DE AMBITO INTER- 
CONTINENTAL.
La corriente de tréfico americana es la segunda en 
importancia de Madrid-Barajas, representando el 27,8% del 
tréfico internacional regular del aeropuerto en 1977 y el 
93,4% del trafico intercontinental, frente al 5,1% de la 
corriente del Africa Subsahariana y al 1,51% de la corrien 
te del Proximo Oriente.
Este valor, que concuerda con la tradcicional diver­
sificacion de la red americana de Madrid-Barajas, no se re­
produce en cambio en la consideracién por separado de cada 
uno de los très grandes dominios en que puede desglosarse 
este érea. De esta manera, considerando los valores acumu- 
lativos de la region americana, 7*718.431 pasajeros entre 
1965 y 1977, la importancia relativa de cada dominio no 
refleja la désignai supremacia de centros latinoamericanos
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comunicados directameirbe con Madrid:
 Valores acumulativos 1965-1977
Pasajeros % % Centros
A.Norte .. 3*551.009 *** 46,1 ... 16,6 .........  6
Caribe ... 1.755.706 ... 22,7-... 41,7 .........  15
A.Sur .... 2.411.716 ... 31,2 ... 41,7 ........  15
TOTAL ___  7.718.431 ...100,0 ...100,0 .......  36
Desde 1965, sin embargo, el valor de las corrientes 
de tréfico latinoamericanas crece a un ritmo considerably 
mente superior que incrementa su participacion entre los 
anos extremes de la serie del 15,5% al 27,8% en el area 
del Caribe y del 27,1% al 38,8% en el érea sudamericana, 
frente a la pérdida relativa de importancia del érea norte- 
americana que desciende en su participacion del 57,4% al 
33,4%. Estos valores expresan en gran medida la estabilidad 
que caracteriza la red de Madrid hacia Canadé y EE.UU en 
contraposicion al dinamismo de la diversificacion hacia 
el érea latinoamericana y en especial de las lineas del 
Caribe.
La corriente de tréfico norteamericana ofrece un mar 
cado contraste entre las de EE.UU, que absorbe el 87,4% de 
su trafico (1965-1977) y la de Canadé, con solo el 13,4%.
La primera de ellas, con una media anual de 254.367 pasaje­
ros -incluida la linea de Miami- puede clasificarse entre 
las grandes corrientes de tréfico europeas, de las cuales 
s6lo la francesa la supera, situéndose al mismo tiempo muy
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lejos de la media anual de tréfico de las corrientes inter 
continentales de Madrid-Bara jas ( 14-332 pasaj eros/ario) .
Durante este periodo, las dos grandes corrientes de 
tréfico norteamericanas registrar una evolucién paralela, 
caracterizada por un alza progresiva hasta la crisis y una 
regresion posterior, mucho més sensible en la corriente 
canadiense. Sus indices finales de crecimiento para este 
periodo ofrecen sin embargo un fuerte contraste traducien— 
do el distinto grado de evolucién que atraviesan sus redes 
respect!vas.
En la corriente estadouniëense, tasas médias anuales 
relativamente débiles (+10,0% para 1965-69 y + 18,3% para 
19 70-74) mantienen un indice que registra un alza mucho 
més contenida. En relacion con ello la muy consolidada red 
Madrid—EE.UU registra durante este periodo la incidencia 
de la diversificacién provincial de la red espanola hacia 
este pais y de la captacion por Iberia de nuevos mercados 
régionales americanos para la red de Madrid. La creacion 
de las lineas desde Barcelona, Palma y Mélaga a Nueva York, 
limando la centralidad de Madrid, seria asi responsable 
de los descensos en las tasas de 1966 (creacion de la linea 
Barcelona-Nueva York en 1965) y 1968 (+2,3% y +7,5%), que 
coinciden con las regresiones que registra en estos nismos 
anos la participaciôn de la corriente madrilena en el total 
nacional (89,9% y 88,4%); la interrupcién temporal de la
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linea de Barcelona en 1967 justificaria en contrapartida 
la tasa més elevada de ese ano (+14,6%) asi como el valor 
también més. elevado de la participacion (91,1%) ya que las 
lineas de Madrid solo vuelven a sufrir temporalmente la corn 
petencia del servcio de Pan Am desde la ciudad condal. Dey 
de 1969 ya, pasada la primera incidencia sobre esta centry 
lidad, las tasas recuperan su ritmo de creci^^/niento unifoy 
me en tanto que la participacion de Madrid acentua su re— 
gresién, alcanzando su valor minimo en 1971 en coincidencia 
con la aparicion de la linea Las Palmas-N.York ; este valor 
se mantiene el ano siguiente, contrarrestado sin duda por 
el cese de la linea desde Palma, y se incrementa de nuevo 
en 1973, ano en que Iberia créa la linea a Boston y Washing 
ton. Paralelamente, la creacion en 19 72 de la linea de Ibe 
ria a Miami se refleja en una tasa méxima de crecimiento 
(+24,6%), superior incluso a la que promoviera el ano ante
rior (+18,6%) la misma linea de Pan Am.
La corriente de tréfico del Canadé responde, en cam­
bio, a una etapa de consolidacion de la linea de Montreal, 
creada por CP Air a finales de la década anterior y contray 
tando pues con la antigüedad de las linea de Nueva York
cuyo origen se remonta a 1946. Esta consolidacién, basada
en la fuerte corriente migratoria que sale de Espafia hacia 
el Canadé durante estes afios (261), se expcesa en tasas de
(261) Cfd. Datos bésicos de la emigracion espanola. I.E.E.
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crecimiento excepcionalmente elevadas (+50,2% para 1965- 
1969), cuyo méximo coincide con la aparicién de Iberia en 
este mercado (+86,0% en 1969). Apoyéndese sin duda en la 
creciente importancia del turismo canadiense, en la con- 
tinuacion del proceso migratorio —que ya tiene un ritmo més 
lento- y sobre todo, pensamos que en el tréfico residual 
de la emigracidn anterior, las tasas se mantienen elevadas 
en el periodo siguiente (+37,9% para 1970-1974). Expresion 
del primer factor seria la creacion de la linea Mélaga- 
Montreal en 1972 que aqui también coincide con un descenso 
en la tasa de crec^^mientô de la corriente de Madrid. En 
cuanto al tréfico residual promovido por la emigracién pen*- 
samos que puede ser considerable dado el elevado poder ad- 
quisitivo del emigrante espanol hacia Canadé y sobre todo 
el carâcter mismo de la estructura socioprofesional de es­
ta emigracion, compuesta fundamentalmente por elementos del 
sector servicios.
Después de la crisis de 1974 las dos corrientes de 
tréfico registrar! una importante regresién en sus indices 
de crecj^^iento, motivada por la presencia de fuertes tasas 
negativas, las més bajas del tréfico intercontinental de 
Madrid en el periodo 1974-1977: Canadé, con -12,3% y EE.UU 
con -5,3%. Esta disminucion esté en consonancia con la re­
gresion notable que expérimenta en Espana el turismo pro- 
cedente de estos paises (262). Paralelamente, la reestruc
(262) Cfd. nota 261 supra.
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turacién que expérimenta la red tiene su reflejo en las co 
rrientes de tréfico de Madrid. La supresién de la linea 
de Iberia Barcelona—N.York frena indudablemente la ya nega 
tiva tasa de 1974 y junto a esta, la de las lineas de Mé­
laga y Las Palmas suponen de nuevo un incremento en la 
participacion de Madrid en las corrientes Espana—EE.UU en 
1975 y 1976 respectivamente; la desaparicion de los servi— 
cios de Iberia a Boston y Washington coincide, por su parte, 
con la tasa més negativa de este periodo (-10,6% para 1976). 
A pesar de todo esta corriente de tréfico registra ya en 
1977 una ligera recuperacion, con una tasa positiva de nue 
vo (+1,5%) si bien el indice de crecimiento final se si­
tua muy por debajo del alcanzado en 19 73* En la corriente 
canadiense, por su parte, las tasas negativas son més 
fuertes y perduran en 1977, afio en que el indice de creci­
miento esté aun por debajo del de 1971. Las fluctuaciones 
de la linea de Mélaga son también aqui patentes: su desa- 
pariciéo en 1974 justificaria en primer término la més tar­
dia presencia de las tasas negativas en la corriente cana­
diense de Madrid y su reaparicién en 1975 la fuerte baja 
de este afio; alternancia similar se da en los dos afios su­
cesivos en tanto que la corriente turistica canadiense ha­
cia Espana sigue decreciendo.
Los indices de estacionalidad en estas corrientes de 
tréfico, aunque superiores a los que se dan en las principa 
les corrientes europeas, no son muy elevados. Sus médias
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para el periodo 1965-1977 (1,73 en Canadé y 2,04 en EE.UU) 
enmascaran sin embargo la fuerte regresién que experimen- 
tan después de 1974 coincidiendo con la ya apuntada rece­
sion de la llegada de turistas a Espana. Aunque no parece 
tan claro en EE.UU -ya que TWA mantiene servicios directes 
con Mélaga- la centralidad de Madrid para el turismo hacia 
la Costa del Sol se hace patente de nuevo en la corriente 
de Canadé: los indices de estacionalidad de Madrid descien- 
den comparativamente en 1973, 1975 y 1977 con respecto a 
los anos précédantes, al tiempo que las reapariciones de 
la lineas Mélaga—Montreal. En ambos casos no obstante es 
clara la presencia de la motivacién turistica si bien no 
con la intensidad que apareceré en otras corrientes inter­
continentales; pensamos ademés, que la inclusién en estos 
datos de la linea de Miami —cuya variacién intermensual no 
se recoge en las estadisticas de la S.A.C.— contribuye a 
engrosar considerablemente el indice de estacionalidad de 
la corriente de tréfico de EE.UU.,
La tercera corriente de tréfico hacia este érea, la 
de Azores (263), tiene un carécter meramente anecdético en 
el tréfico intercontinental de Madrid; su valor acumulativo 
entre 1965 y 1977 no asciende més que a 1.065 pasajeros.
(263) Incluimos Azores en este érea siguiendo la agrupacién 
realizada por la SAC y teniendo en cuenta que su linea regu­
lar ha sido tradicionalmente mantenida por TWA como escala 
en su linea Madrid-Boston pero a menudo no en el retorno.
1 35 2
con una media anual de 83 y un indice de estacionalidad no 
évaluable dado su débil valor y la extremada irregularidad 
de su trafico. Pensamos que esta corriente, explotada por 
TWA, responde probablemnte a intereses de desenclave local.
La corriente de tréfico hacia el Caribe, tercera en
importancia en el area americana, se basa durante este 
periodo en una red integrada por lineas en muy diferente 
estado de evolucion que hace muy dificil una consideracion 
de conjunto. Todas las corrientes que la componen destacan, 
no obstante, por el valor creciente de su tréfico.
Là aparicién posterior a 1965 de cinco de sus once
lineas consolidadas y el caso particular de Miami (264) 
restan interés a la utilizacion del indice de crecimiento 
con base en este ano, indice que a pesar de todo utilizare- 
mos atendiendo a que las cinco lineas restantes se cuentan 
entre las més importantes del érea. Entre estas, segun el 
citado indice y las tasas de crecimiento se puede diferen- 
ciar :
1. La corriente de tréfico de México, la més destacada 
por su participaciôn proporcional en el érea (37,6%)
(264) Hasta 1968 las estadisticas no permiten desglosar la 
corriente de tréfico de Miami de la de EE.UU por lo 
que se encuadra en este érea. Desde aquélla fecha sin 
embargo la incluimos entre las del érea del Caribe.
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y sobre todo por el valor de su media anual de trén 
fico entre las corrientes intercontinentales: 50.604 
pasajeros. A pesar de ello no es sin embargo la que 
conoce el ritmo més répido de crecimiento, ligeramen 
te frenado sin duda por la propia consolidacion de 
su tréfico. Sus tasas médias, relativamente bien man 
tenidas a lo largo de todo el periodo muestran la 
respuesta positiva a sucesos como la Olimpiada de 
1968 o el restablecimiento de relaciones diplométicas 
en 1976, frente a la acusada regresiôn de 1975 que 
refleja la interrupciôn de comunicaciones aéreas de— 
bida a factores politicos en el ultimo trimestre del 
ano.
2. Las corrientes de trafico de Panamé y Curaçao, que 
arrojan las tasas médias anuales de creci­miento més 
elevadas del conjunto; +20,4% y +33,0% respectivamente, 
respondiendo a fases complétas de iniciaciôn y conso- 
lidaciôn, sobre todo en la primera. Contrastan ambas 
sin embargo por el ritmo de su crecimiento; la de Pa­
namé, més regular, recoge impactos como la crisis 
que acompafia el golpe de Estado del Gral. Torrijos 
{1968), la entrada de Iberia en su explotacion (1970), 
la pérdida de centralidad coincidiendo con la apertu 
ra de otras rutas de Iberia hacia centroamérica (1972- 
1974) y el cese de explotaciôn de la linea de KLM 
(1975). La corriente de Curaçao, con un ritmo mucho
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més irregular, basa su desarrollo sin duda en su 
funcion ya apuntada de linea complementaria en la 
corriente de Caracas; la dependencia de cupos de vue 
lo en funcion del coeficiente de ocupaciôn de aquélla 
justificarian esta irregularidad ya que su explotacion 
corre a cargo de un transportista no local en todo 
momento; su posterior desaparicion, en un momento de 
crecimiento considerable, puede relacionarse con ello 
en funcion de un factor competencia.
3. Las corrientes de tréfico de Cuba y Puerto Rico re— 
presentan el nivel intermedio entre los anteriores.
En ambos casos alcanzan los indices de crecimiento 
més bajos -aun cuando reflejan que el tréfico se trÿ 
plica- y las tasas de crecimiento més contenidas; la 
consolidacion del tréfico hace de estas lihèas las 
més e stables'-de toda la red americana de Madrid. Con 
trastan entre si, sin embargo, por el valor acumula­
tivo de su tréfico y sobre todo por la media anual, 
superando la de Puerto Rico en casi diez mil pasajeros 
a la cubana, lo que hace de ella la segunda en impor 
tancia en el érea del Caribe.
Todas las restantes corrientes de tréfico de este 
area se inician ya dentro del periodo que estamos conside­
rando e incluso algunas de ellas en fechas tan recientes 
que no permiten consiëeracién alguna sobre sus caracteris- 
ticas.
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Coincidiendo con esta fase inicial, todas destacan 
por BUS elevadas tasas anuales de crecimiento que las ha- 
cen prâcticamente insensibles a la crisis de 1974, m^s aun 
cuando muchas de ellas son la respuesta comercial del 
transportista a esta crisis. La unica que parece experi- 
mentar regresiones notables en relacion con este factor 
es la corriente de Santo Domingo, mas consolidada que 
las restantes, y por tanto de demanda mâs elistica; otras 
regresiones apreciables parecen estar mas en relacion con 
factores de orden interne o con la misma diversificacion 
de Ixneas en el area, hipotesis aplicable a las corrien­
te s de Guatemala y El Salvador; parcialmente relacionable 
con ellas es asimismo la contencion de la tasa de Nicara­
gua en 1977, pais afectado por una grave crisis interna 
que contrasta en cambio con la estabilidad de la tasa de 
Costa Rica.
Los valores de trâfico anual medio -aun poco repre 
sentativos- destacan a la corriente de Santo Domingo so­
bre las demas (7-280 pasajeros/ano) y a las de Guatemala 
(4-594) y Costa Rica (4-152) que se equiparan ya al mismo 
nivel que la continental mâs antigua, la de Panamà (4-481).
La corriente de tràfico de Miami, integrada entre 
las de mayor antigüedad de la red del Caribe y tercera en 
importancia por su media anual de trâfico (23-492) alcanz^ 
ba ya en 1977 la segunda posici6n (43*437), incluso por
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encima de la corriente de San Juan. Sus tasas médias anua­
les de crecimiento contrastan la fase anterior a la crisis 
(+53,8% para 70-73) y la posterior (+8,0% para 74-77), ca- 
racterizada esta >^or una ralentizacion, menos sensible que 
la de Puerto Rico, pero sin llegar a registrar valores ne­
gatives. La incidencia de la linea ëe Iberia es patente 
en 1972 y 1973, como ya anticipabamos en la corriente glo­
bal de EE.UU.
La participacion de Madrid-Barajas en el trafico e^ 
panol hacia el érea del Caribe es practicamente absoluta 
ya que s6lo se ha visto afectada hasta 19 72 por la presen 
cia de Ixneas que operaban via Las Palmas hacia Puerto Ri­
co e incluso en este caso, de relacion presumiblemente 
migratoria o residual, la supremacia de la corriente de 
trafico hacia la capital espanola es aplastante.
Los indices de estacionalidad -cuyo valor hay que 
tomar con réservas para las Ixneas recientes- reflejan la 
contraposicion entre corrientes de trafico en los que al- 
canza un valor mas destacado y las restantes, la mayoria 
de ellas, mucho mas acordes con la media de Madrid. Entre 
las primeras se catalogan las corrientes de Puerto Rico, 
Mexico y Santo Domingo, a las que habria que sumar probable 
mente también la de Miami; todas coinciden con los paises 
con mayor volumen de residentes espanoles en este Area y 
con las corrientes que registran mayores regresiones en
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su trafico después de 1974; esta asociacion y la inciden­
cia de la crisis en el descenso de los indices de estacio— 
nalidad permite presuponer que son corrientes de trafico 
en las que la motivacion turistica es relevante por con- 
traposicion a las restantes, basadas mas aparentemente en 
la reciente penetracion técnica y econ6mica espanola en 
centroamérica y en la tradicional relacion de desenclave 
para el caso cubano.
En 1977 por primera vez, la corriente sudamericana 
se inscribia en el trafico de Madrid-Barajas como la se­
gunda en importancia y la primera en el ambito intercon­
tinental, correspondiendo asi al valor proporcional de 
su diversificacion en la red internacional de Madrid.
Esta importancia relative debe ser considerada no ob^ 
tante en el conjunto de las corrientes de trAfico america— 
nas de este aeropuerto, contrastando la progresion sudame 
ricana con la regresiôn norteamericana; esta permite com- 
probar que mas que acercameinto progresivo durante este 
période existe una fuerte separacion en las tasas de cre­
cimiento a raiz de la crisis de 1974- Una respuesta coyun- 
tural del trAfico norteamèricano, como la que se aprecia 
a partir de 1974,no permite pues prever una creciente se­
paracion en ambas corrientes de trAfico a partir de 1977-
Dentro de este area existe una marcada preponderan- 
cia de las corrientes de trAfico que se mueven sobre las
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Ifneas tradiconales de la red. Las corrientes de Venezuela, 
Argentina, Brasil y Uruguay representan asi el 80,3% del 
trafico del area con valores muy destacados para aquéllas 
en las que el factor residual migratorio es mAs relevante: 
Venezuela, evidentemente influida por el factor distancia, 
con el 33,2% del trAfico del Area sudamericana, Argentina 
con el 26,2% y Brasil con el 18,7%. Estas très por el valor 
de su trafico anual medio se inscriben entre las principa­
les corrientes de trAfico intercontinental de Madrid-Bara- 
ja6 e incluso por delante de todas las corrientes de trA- 
fico régionales secundarias.
Las restantes corrientes, todas mAs recientes, ofre- 
cen cifras médias anuales de trafico directamente proporcio 
nales a la antigüedad de sus lineas en el area; entre ellas, 
las de Colombia (14.OIO pasajeros/ano), Chile (9.308) y 
Peru (8.146) tienen valores incluso por encima de los de 
Uruguay (4.067). Las très corrientes restantes, Ecuador, 
Paraguay y Bolivia, que no suponen en conjunto mas que el 
2,8% del trAfico del Area se originan dentro del periodo 
estudiado o inmediatamente antes, como en el caso de la 
de Ecuador, por lo que desde 1965 se asiste a una fase de 
iniciacion.
El hecho que da mAs originalidad a este Area durante 
el periodo 1965— 1977 es el fuerte crecimiento del conjun­
to de sus corrientes de trafico a pesar incluso de la con-
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solidacion de gran parte de su red, prActicamente estabili 
zada en cuanto a diversificacion durante la decada de los 
setenta.
Los indices de creci^^iento muy elevados que se dan 
en casi todas las corrientes, son fruto de tasas médias 
anuales de crecimiento considerablemente elevadas, que 
se dan sobre todo entre 1969 y 1973, coincidiendo con el 
auge del turismo sudamericano hacia Espana; la influencia 
de este en las corrientes de trafico es apreciable en el 
incremento que resgistran también durante el mismo perio­
do los indices de estacionalidad de muchas de ellas y en 
especial las de Venezuela, Colombia y Ecuador.
El mantenimiento de tasas también muy elevadas en la 
fase posterior a las crisis de 1974 es sin embargo tal vez 
el fenomeno mAs destacado que caracteriza a estas corrien­
tes; existen logicamente después de esta fecha acusados de^ 
censos en algunas tasas, pero estos tienen una duracion muy 
breve y a penas se manifiestan en regresiones destacables 
de los indices de crecimiento . Pensamos que este hecho par^ 
ticular responde a un significative cambio en la motivacion 
de trafico de muchas corrientes, coincidiendo con las fuer- 
tes inversiones de capital espafiol que se realizan en este 
Area despujps de 1974»
Segun datos del Ministerio de Comercio ( 265), d  85%
(265) Cfd. Iiitroduccion al Capitulo.
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de las inversiones espanolas realizadas en latinoamérica 
entre 19&3 y 1978, se concentré después de 1973, con va­
lores anuales superiores a los 1.000 millones de pesetas 
en Argentina (1978), Brasil (1974) y Venezuela (1977 y
1978) y a los 100 millones en todos los restantes paises 
del Area excepte en Bolivia. Esta movilidad de capital, 
que en el conjunto del Area latinoamericana suspuso mas 
de 20.000 millones entre 1974 y 1978, ha debido tener sin 
duda una notable influencia sobre las corrientes de tra­
fico de Madrid, centre polarizador del trafico americano 
y primer centre financière del pais.
En un intento de asociar estes hechos, heraos aplica- 
do el indice de semejanza de Sargent Florence (266) a los 
valores acumulativos de estas dos variables en dos périodes 
déterminados : 1965-1969 y 1965-19 77• El résultado es un 
indice 0,51 para el primero y un indice 0,8l, considerable 
mente elevado, para el segundo. La vinculacion entre las 
corrientes de trAfico y las corrientes financières, exis- 
tente ya en 1969, es indudable en 1977 y segun ello se 
acentua notablemente durante la década de los setenta para 
situarse este ultimo ano casi al mismo nivel que la vincu—
(266) También conocido como "Coeficiente de Asociacion Geo-
grafica", este indice permite comparer caracteristicas
geogrAficas a gran escala y su distribucién en unida-
des ménores, segun la formula:. _ , ^  ,
X . S . =  1 — V  g
en la que "d" es la diferencia 100
entre porcentajes de una y otra variables (la superior
y las menores).
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lacion entre el trafico y la corriente turistica (0,84).
Cabe pensar pues que la progresion del trAfico en este A- 
rea después de 19 74 se apoya fundamentalinente en una motiva­
cion de negocios a expenses de la motivacién turistica que, 
por el contrario, registre un descenso relative atendiendo 
a la general regresidn de los indices de estacionalidad.
La evolucion del trafico sudamericano de Madrid-Bare 
jas es, por otro lado, particularmente sensible a la ines- 
tabilidad politica del Area.
La plasmacién de la crisis politica peruana en la e- 
conomia del pais durante la segunda mitad de la década de 
los sesenta, se hace patente en las tasas negativas de 1966 
y 1967, que se asentuan en 1968 a raiz de la devaluacion 
de la moneda y el golpe de Estado del Gral. Velasco. La 
orientacion izquierdista del nuevo régimen y la acentuacion 
en la gravedad de las crisis economica siguen siendo res­
ponsables de las regresiones de 1971 (-16,0%) y 1972 (-5,0%) 
y el golpe de Estado del Gral. Morales queda reflejado de 
nuevo en la contencién de las tasas después de 1975*
La crisis boliviana de 1969-1970 se refleja igualmen 
te en la disminucion del trafico de 1970 con respect© a 
1969 (-19,0%), que contrasta con las progresiones que ésta 
realiza el afio anterior y en 1971, como respuesta a la in­
tensif icacién de las relaciones hispano-bolivianas (267)
(267) Golpe de Estado del Gral. Hugo Banzer.
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En Chile, por su parte, la tasa media anual negativa 
del periodo 1965-1969 (-8,5%), parece reflejar la actitud 
del gobierno reformista del présidente Frei, trente a los 
intereses extranjeros en el pais. Del mismo modo las tasas 
también negativas de 1972 (-19,0%) y 1973 (-10,0%) recogen 
la creciente orientacién izquierdista del gobierno presidi 
do por Allende y la crisis y caida de éste. El detrrioro de 
la economia chilena se refleja en la débil tasa de creci­
miento de 1974-1977 con respecte a la del cuatrienio ante­
rior.
La corriente de tréfico de Uruguay, la de més acci- 
dentada evolucién entre las tradiciionales, expresa fiel— 
mente la acentuacién de la crisis politica del pais en 
1968 y principles de la década de los setenta, y sobre to— 
do la oleada de terrorisme y de huelgas générales que aso- 
laron al pais en 1971 (-21,4%) y 1972 (-23,2%). Tasas ex- 
cepcionalmente elevadas responden, por el contrario, a si- 
tuaciones transitorias en esta crisis, como el restableci- 
miento de las garanties constitucionales y el desbloqueo 
de precios y salaries de 1969 y la transicion totalitaria 
del présidente Bordaberry en 1973-1974.
En Argentina, finalmente, las elevadas tasas de cre­
cimiento de los anos iniciales de este periodo, paralelas 
a la dictadura del Gral. Ongania, se ven frenadas en 1972, 
tras el golpe de Estado que llevo al poder al Comandante
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Lanusse (octubre de 1971) y al restablecimiento de las 
libertades democraticas. La fuerte tasa de 1974 (+61,0%), 
respuesta a la eleccién de Peron, contrasta en cambio con 
las posteriores que reflejan el grave deterioro de la eco­
nomia argentina que caracterizan la presidencia de la Sra. 
de Peron y el golpe del Gral. Videla (-35,0% en 1976); el 
inicio de la posterior estabilizacion econémica del pais 
se traduce ya de nuevo en un alza en la tasa de crecimien— 
to en el ultimo ado.
Las misma apreciaciones que en anteriores casos 
pueden hacerse aqui sobre los indices de estacionalidad 
de las corrientes de trAfico y sobre la participacion por— 
centual de Madrid en el total espanol. El descenso que 
implica la crisis de 1974 en los primeros es sin embargo 
mucho menos aparente en la corriente sudamericana y sobre 
todo menos duradero, si bien hay que tener en cuenta que 
los indices medios para todo el periodo en esta corriente 
de trAfico son menos acusados que en las restantes del A- 
rea americana. La participacién porcentual, por su parte, 
siempre concurrida por la corriente de Las Palmas en aqué­
llas lineas donde no es absoluta (Ecuador, Peru y Paraguay), 
registra también un incremento en 19 74 y en atios sucesivos 
pero menos sensible también que en otras grandes corrientes 
de trAfico; en ello pensamos que puede apreciarse también 
parcialmente el creciente papel en la corriente de Madrid 
de la motivacién de negocios antes sefialada,
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El dominio intercontinental subsahariano sobresale 
en el ambito intercontinental de Madrid-Barajas por la de- 
bilidad de sus corrientes de trafico y bajo valor de sus 
médias anuales, una sola de las^uales sobrepasa los 10.000 
pasajeros.
Solamente cinco de .estas corrieqtes de trafico —una 
de ellas émana da de la red interioi—  muestran consolidacion 
durante todo el periodo, coincidiendo precisamente con las 
de mayor valor anual medio de trAfico;
1. La corriente sudafricana, con una media de 12.865 
pasajeros/ano, registra una evolucion similar a muchas 
de las europeas si bien con una tasa media anual de 
crecimiento considerablemente elevada (+34,6%), so­
bre todo en el primer cuatrienio (+56,1%) que respon­
de a su fase de iniciacion. Esta corriente de tra­
fico, que claramente se consolida a partir de la dé­
cada de los setenta, mantiene un ritmo de crecimiento 
muy equili’brado en el que se aprecia una ligera ralen- 
tizacién posterior a la crisis y la incidencia de la 
actividad de sus explotadores comerciales; entrada
de Iberia en 1969 (+77,0%) y salida de Sabena en 1972 
(s61o +0,7%).
2. La corriente de Nigeria, con una media anual acumula- 
tiva de 5-245 pasajeros, que tiene tasas médias anua­
les de crecimiento estables pero con acentuado mini-
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mo entre 1972 y 1974 en los que se hace patente la 
salida del mercado primero de Sabena (1972) y después 
de KLM (1973) frente a la penetracion de Iberia que, 
coincidiendo con la crisis, no lograr remontar esta 
regresiôn mAs que a partir de 1975»
3. La corriente del Zaire, con una media anual de 4*763 
pasajeros, que como las anteriores registra las va-
I.
riaciones de su linea de base, taies como las dis- 
minuciones de frecuencia de Sabena en I966 y I968 
y la salida de este transportista en la contencion 
de 1972-I973, frente a los mAximos registrados en 
1969 y 1970 coincidiendo con la explotaciôn de la li­
nea iniciada por Iberia y Air Zaire en noviembre del 
primer af»o.
4. La corriente de Guinea Senatorial, unica basada en 
vinculos coloniales, que registra una evolucion de- 
creciente notable —excepte en sus primeros anos coin 
cidiendo con la salida de espanoles del pais— con for} 
me se acentua el deterioro de las relaciones con Es­
pana que caracteriza al régimen del présidente Macias.
5. La corriente de la Costa del Marfil, con un acedia a- 
nual de 2.153 pasajeros, y tasas anuales de crecimien 
to contrastadas entre mAximos que coinciden con la 
aparicién de nuevos transportistas en la ruta (Sabe­
na en 1965, SAS en 1972 e Iberia en 1976) y minimos 
debidos a la salida de estos transportistas (Sabena
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en 1970, SAS y KLM en 1976, en este caso compensados
con la entrada de Iberia).
El resto de las corrientes de trAfico carece real- 
mente de valores considerables. Entre ellas, por su valor 
anual medio solamente destacan fia de Liberia, con 1.771 
pasajeros, la mj^s consolidada de todas y que segun hemos 
visto reaparecerA posteriormente en la red de Madrid; la 
de Niger, con I.O56 pasajeros, valor extremadamente eleya 
do para su importancia relativa en el Area y sobre todo 
por su breve duracién, que parece corresponder a alguna 
motivacion ocasional en el tiempo; y la de Gabon, con 1.025 
pasajeros, la mAs reciente de todas y cuyo rApido crecimien 
to coincide con el creciente interés espanol por el petrô- 
leo de este pais. El conjunto de estas corrientes de trA- 
fj,^o, bien por la debilidad de sus valores, bien por su 
indice de estacionalidad, relativamente bajo, presuponemos 
que corresponde a necesidades de desenclave local para co- 
lonias europeas residentes en estos paises, pues vinculacio- 
nes de cooperacién técnica y economica destacables solo 
existen con aquéllos en que las corrientes de trAfico son 
mAs elevadas.
Frente a estas, en cambio, dos de las corrientes de 
trAfico mAs consolidadas, la de SudAfrica y el Zaire refle­
jan en sus indices de estacionalidad un creciente interés 
de la motivacion turistica en su trAfico, apreciable a fi­
nales del periodo considérado y presumiblemente en lineas
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emisoras desde Madrid, factor que introduciria cierta ori— 
ginalidad en ellas por contraposicién a la mayoria de las 
intercontinentales.
En conjunto, la corriente de trAfico subsahariana 
présenta una significativa caracteristica en la débil par— 
ticipacién proporcional de Madrid en ella. Sus valores son 
mAximos precisamente en las lineas consolidadas y minimos 
en cambio en las de menor vigencia, donde estas corrientes 
de trAfico secundarias son desviadas hacia Las Palmas. El 
valor del centro canario en la red africana ha sido ya de^ 
tacado en antreiores apartados; cabe ahora insistir en su 
importancia como centro turistico y el valor de su diver­
sif icacién europea.
La ultima de las corrientes de trAfico intercontinen­
tal de Madrid-Barajas que merece ser considerada es la del 
Préximo Oriente. La extremada irregularidad de su trAfico, 
las variaciones en su red y la tardia aparicién de los cua- 
tro componentes fondamentales tampoco permiten en este caso 
un anAlisis comparative de la evolucién. Pueden destacarse 
sin embargo algunos hechos apreciables:
- las corrientes de trAfico de Egipto, Israel y Arabia 
parecen responder a intereses americanos tanto por 
el débil valor de su trAfico como por la nacionalidad 
del transportista que explota sus lineas. Este hecho 
séria aun mâs aplicable a las dos ultimas, dado el
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caràcter mas divers!ficado de la primera, la aparicion 
de la corriente hacia Israel (1968) en un momento 
en que el gobierno espanol réitéra su diplomacia 
pro-àrabe y el destine gëogràfico de la corriente 
saudi, Dhahran, enclave petrolero de la Arabian-Ame 
rican Oil Co, sin ninguna funcién politica ni tercia 
ria destacada y un valor central muy secundario en 
la red aérea regional del Golfo Pérsico.
las corrientes de trAfico de Libano y Jordanie, al 
margen de factures especificos como la funcion uni- 
versitaria de Madrid, la asistencia técnica en mate­
ria de turismo y cultural espafiola a estos paises y 
el desenclave de los residentes espanoles, pueden 
basarse en el factor de centralidad reciproca entre 
aeropuertos, como ya hemos senalado anteriormente, 
pero también en importantes corrientes turisticas de 
procedencia local o regional -lo que acentua la fun­
cion central- dado sus elevados indices de estaciona­
lidad anual del trAfico.
los elevados valores absolûtes de las dos corrientes 
de trAfico mAs recientes , Irak y Kuwait, pueden ser 
reflejo de motivaciones latentes —centralidad, turis 
mo, intereses petroliferos- mediatizados claramente 
por otros aeropuertos con anterioridad a 1977, fecha 
en que aparecen con una considerable fuerza, ya que 
los datos de trAfico se concentran solamente en la 
segunda mitad del aho.
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- la incidencia de la estabilidad politica del Area es, 
por ultimo, también notable en torno al conflicto bé- 
lico de 1967, marcado por fuertes tasas negativas en 
las corrientes de Egipto y el Libano, la mu^^te de 
Nasser en 1970, el nuevo conflicto de 1,973, especial 
mente notable en las corrientes del Libano y Jordanie, 
y la crisis libanesa de 1976.
La diversificacién de las corrientes de trAfico nacio- 
nales hacia centros régionales es relativamente débil en 
este Ambito intercontinental. En el Area subsahariana sélo 
afecta a très paises, y en ellos la preponderancia de la 
relacion de capitalidad es absoluta: Lagos y Kano contrapo 
nen asi sus valores entre el 85,5% y el 14,5% de la corrien 
te nacional respectivamente; Kinshasa y Lubumbashi contra— 
ponen el 95,6% y el 4,4% y Addis Abbeba el 79,4% frente al 
20,6% de Asmara; en los très casos los centros régionales 
tienen caracter de auténticas metrépolis nacionales de e- 
quilibrio y solamente eh el de Nigeria existen corrientes 
de trafico diferenciadas por la red. La diversificacién en 
el Area del Préximo Oriente es nula.
La del Area americana es, en contrapartida, la prin­
cipal. Caracterizada también por una dualidad en CanadA, 
Venezuela, Colombia y Ecuador, adquiere en cambio mayor 
valor en EE.UU. y Brasil y es nula en los restantes casos. 
Entre todas, la unica que of^ece una auténtica original!-
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dad es la de Ecuador, donde Quito y Guayaquil desempeAan 
una bipolaridad casi perfects, absorbiendo respectivamente 
el 51,5% y el 48,5% del trAfico entre 1965 y 1977. En las 
restantes, un centro econémico destacado —que s^/5lo en 
Venezuela y Colombia coincide con la capital- absorbe la 
mayor parte del trAfico; la contraposicion de las corrien­
tes es mAs notable en las dualiades Caracas-Maracaibo 
(99,5% frente a 0,5%) y BogotA-Barranquilla (94,4% frente 
a 5,6%) donde el desequilibrio en las funciones de los 
centros es muy notable. No es éste el caso de la dualidad 
Montreal-Toronto (95,6% frente a 4,4%), donde la despro- 
porcién es consecuencia del Area de sombra ejercida por 
la primera sobre el centro angléfono, en cierto modo com­
parable a la ejercida por Madrid sobre Barcelona en la red 
norteatlAntica, Los casos estadounidense y brasileno, aun 
siendo del todo imposible hablar de bipolaridad, ofrecen 
diferencias ligeramente menos acusadas, sobre todo en Bra- 
sil/ donde el factor demogrAfico pesa notablemente sobre 
el valor de la corriente de trAfico de Sao Paulo (24,9%); 
el peso demogrAfico y econémico de la aglomeracién neoyor- 
quina en su pais le confiere por su parte, una importancia 
muy destacada (89,2%) con respecto a los centros tradicio- 
nales de Miami (8,2%) y Boston (1,6%) y sobre todo con re^ 
pecto a una auténtica relacién de capitalidad como es la 
de Washington (1,0%); es precise no obstante sopesar el 
valor de Nueva York como plaça giratoria en la costa orien-
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tal estadounidense, no igualado por el de ninguno de los 
otros centros.
El carActer de esta diversificacién pone aun mAs de 
relieve la dualidad de la motivacién de trAfico antes 
senalada. En toda la red intercontinental, los autéhticos 
nucleos centrales nacionales, régionales e incluso inter­
continentales, se manifiestan como receptores de las co­
rrientes de trAfico mAs importantes emitidas por Madrid 
hacia sus paises. El carActer muy secundario de la rela— 
cién de capitaliddd se observa çspecialmente en los casos 
de Estados Unidos, CanadA y Brasil, en los dos ultiroos de 
los cuales ni siquiera existe.
111.3.4. LAS CORRIENTES DE TRAFICO NO REGULAR.
El trAfico aéreo no regular de Madrid-Barajas carece 
de importancia relativa en el contexte de su trAfico total, 
lo que. introduce en su favor un nuevo rasgo de originalidad 
en relacién con las caracteristicas générales del transpor­
te aéreo internacional espanol analizadas en el Capitulo I.
Pensâmes que esta originalidad puede estar en rela­
cién con una posible desvinculacién del trAfico de Madrid 
de la motivacién turistica, components fundamental de esta
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modalidad de trafico en el resto del pais. Para Madrid- 
Barajas, su trafico no regular seria en primera instancia 
expresién de corrientes turisticas locales, pero emisoras, 
y por tanto limitadas en su volumen por el mismo valor de­
mogrAfico de la ciudad y su entorno; relacionable con ello, 
y con el nivel adquisitivo del madrileno, seria la progre- 
si6n que experiments este trAfico durante la década de los 
setenta, ya expuesto también eA el capitulo I.
La distribucién geogrAfica de estas corrientes de 
trAfico reflejan, por otro lado, una aparente incidencia 
en ellas del factor migratorio en los mismos términos que 
senalAramos para el trafico regular. Cabe de nuevo destacar 
aqui el valor de Madrid y su provincia como area emigradora 
nacional, probablemente como respuesta a su destacado va­
lor como centro receptor de corrientes migratorias inter­
nas. Podria seüalarse no obstante también una incidencia 
de la funcién central que estudiaremos mAs adelante, segun 
la cual Madrid-Barajas puede ser plaça redistribuidora ha­
cia el resto de Espana de corrientes de trafico no regular 
generadas en el exterior y unificadas bajo un mismo propo- 
sito: alcanzar Espana al mAs bajo precio para el trayecto 
mAs dilatado, es decir, el internacional. De hecho este 
fenémeno se aprecia claramente a la inversa, en la emigra— 
cién espafiola asistida, fundamentalmente la extraeuropea, 
que es concentrada en Madrid para posteriormente, seleccio- 
nada por destinos, ser redistribuida.
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Los datos de trafico por destinos para el periodo 
1968-1977 reflejan que el trAfico no regular de Madrid- 
Barajas solament^n<j/e^omplementario del trafico regular 
en muy contadas ocasiones. Su volumen total acumulativo 
para este periodo, I.866.063 pasajeros, refleja una dis- 
tribucion geografica sensiblemente parecida a la del trA- 
fico regular si bien aqui con una légica aproximacion del 
Area americana (32,2%) a la europea (66,2%) mAs significa­
tive, atendiendo a la considerable séparacién que supone 
en ambos casos la economia que dériva del uso del transpor­
te no regular. También en este caso, el Area africana (1,2%) 
y el resto del mundo tienen muy débil participacién, siendo 
la de este ultimo sector solamente el 0,4% y en un 74,9% 
monopolizado por Australia en base sin duda a una corriente 
migratoria de considerable importancia.
En la mayor parte de los paises el trAfico no regular 
se superpone pues a las corrientes de trAfico regular, po­
nd endo de relieve la consolidacién de éstas y sobre todo 
un hecho mup destacdo: el elevado poder adquisitivo del 
pasajero nacional o extranjero que utiliza este aeropuerto, 
que incluso en corrientes de trAfico paralelas prefiere la 
utilizacién del transporte aéreo regular en mAs del 90% 
en casi todos los casos, excepto en aquéllos que ya han 
sido alcanzados por corrientes turisticas que escapan a 
los estratos sociales mAs elevados o de mAs edad, caso 
particularmente relevante y significative en la corriente
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de Londres.
La distribucién geogrAfica de estas corrientes de 
trAfico en el Area europea senala la absoluta supremacia 
durante este periodo de los centros preferidos por el tu­
rismo madriledo (Londres, Roma, Paris, Dublin, y diversas 
capitales del Este entre las que sobresalen las de los 
paises riberenos del Mar Negro) y de los principales cen­
tres susceptibles de generar corrientes migratorias vaca- 
cionales o receptivas (Frankfurt, Düsseldorf, Zurich, Ham- 
burgo, etc...); incluso parecen apreciarse claramente re­
laciones promovidas por estos dos factores en corrientes de 
mucha menor intensidad a las que serian asociables por el 
turismo las de Lisboa, Viena, Moscu, Atenas, Pisa, Niza, 
Venecia y Biarritz, por ejemplo, o por la emigracién, las 
de Manchester, Munich, Colonia, Basilea, Stuttgart o Hanno 
ver.
En todo caso, solamente trece de las 48 corrientes 
de trAfico seüaladas en el Cuadro III.56 —que superaron 
un volumen acumulativo superior a 1.000 pasajeros para es 
te periodo- no se superponian en ningun momento a la red 
regular de Madrid. Incluso entre ellas, muchas pueden Ser 
fAcilmente asociables a otros aeropuertos y en especial 
la de Luton, aeropuerto londinense que absorbe exclusivamen 
te el trAfico no regular de varias prestigiosas empresas 
charter britanicas.
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En el resto del mundo, solamente Chicago y Boston 
tendrxan este valor complementario, dado su escasa rele— 
vancia en la red regular de Madrid. Ambos centros, junto 
con los mAs destacdos del area americana (Nueva York, San 
Juan, Miami, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Montreal, Cara 
cas) coinciden claramente con grandes focos ëe residentes 
espafîoles en esta regién. No debe establecerse no obstante 
una absoluta iëentificacién entre estos hechos pues algu­
nos de estos centros, en»especial Nueva York, Chicago y 
Miami, deben ser claros canalizadores de corrientes de tr^ 
fico turisticas emitidas por los; paises respectives hacia 
Europa. Parecen évidentes, no obstnte, algunas relaciones 
asociables a la renovacion de plantillas profesionales 
destacadas en relacién con la pesca de alta mar (Gander, 
Ciudad el Cabo) o Areas de prospeccién petroliiera (Libre­
ville, Lagos). La partici&acién del turismo madriledo es 
finalmente apreciable en corrientes como las de TAnger y 
México.
La consideracién relativa del trAfico regular y no 
regular de Madrid-Barajas permite pues una clara conclusién: 
no existe vinculacién entre el turismo madrileho y el turis­
mo de masâs que visita el resto de Espana. La incidencia 
del turismo en su trAfico es no obstante, si no importante, 
apreciable al menos por los indices de estacionalidad, lo 
que revelaria la calidad del turismo que llega a Madrid,
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en consonancia con el cual esta el comercio y la infraes— 
tructura hotelera de la ciudad, y el nivel adquisitivo 
elevado del turista madrileno que sale del pais; incluso 
se puede relacionar con este hecho también el nivel inte— 
lectualjde ambos turistas: la relevancia en el trafico de 
Madrid de centros de "sol, playa y montaha" contrasta fuer- 
temente con la de aquéllos que emiten o reciben este tu­
rismo "cultural". Madrid-Barajas es asi un importante alia 
do para el desenclave intelectual para el estudioso madri­
leno que se traslada al British, el Louvre, el Coliseo, 
la Acropolis, o simplemente que busca el curso acelerado de 
inglés en Dublin o Londres. En contrapartida, el Prado, 
Toledo y la funcion universitaria madrilena atraen un tu­
rismo predominantemente intercontinental pero a menudo, 
como en el caso; de los japoneses y muchos americanos, pre 
viamente canalizado por otros aeropuertos europeos.
1 377
III.3- CUADROS
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Clave para la interpretacion de los cuadros 111.46 a 11.53
CARACTERISTICAS DEL TRAFICO INTERNACIQNAL DE FASAJEROS DE 
MADRID-BARAJAS ENTRE 1965 Y 1977 SEGUN AREAS GEOGRAFICAS:
111.46. Europa Occidental. III.50. America del Norte.
111.47. Europa Oriental. III.51. Area del Caribe.
111.48. Africa del Norte. 111.52. America del Sur.
111.49. Africa Subsahariana. III.53. Proximo Oriente.
(1) Trâfico total acumulativo para el perlodo 1965-1977.
(2) Trafico medio anual para los anos de vigencia durante el
periodo 1965-1977-
(3) Valor relativo (%) de (1) con respecte al trafico total 
de su area geografica.





(5) Indice medio de estacionalidad para el periodo 1965-1977:
(5a) Solamente periodo 1973-1977 en Europa Oriental,
i Indice no evaluable.
(6) Valor relativo del trafico de Madrid-Barajas con respecte 
al total espanol; media para el periodo 1965-1977.
- Solamente para Europa Occidental:
(6a) Media para 1965-1973 
(6b) Media para 1974-1977 
(6c) Media para 1965-1977
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Cuadro III.54
MADRID-BARAJAS; PRINCIPALES CORRIENTES PE TRAFICO. VALORES MEDIOS 
A NDALES PARA EL PERIODO 1965-1977.
Francia 2 9 6 . 7 8 4 pasajeros/ano
EE.UU 2 5 4 . 3 6 7 IT
Italia 2 5 0 . 6 4 5 Tl
Reino Unido 2 1 3 . 7 9 3 II
R.F.Alemana 1 7 4 . 8 6 0 IT
Suiza 1 7 0 . 7 1 9
Portugal 1 6 6 . 3 2 8 11
Venezuela 6 1 . 6 6 1 IT
P .Bajos 5 9 . 2 6 7 IT
Belgica 5 7 . 9 6 3 IT
Marruecos 5 2 . 6 0 4 11
Mexico 5 0 . 8 0 4 IT
Argentina 4 8 . 3 5 6 IT
Canada 3 6 . 7 7 4 It
Brasil 3 4 . 6 5 5 IT
Dinamarca 3 3 . 3 1 0 It
P.Rico 2 9 . 0 1 5 II
Cuba 1 9 . 6 3 8 II
Colombia 1 4 . 0 1 0 II
R.Sudafricana 1 2 . 8 6 5
Grecia 1 2 . 7 9 1
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Cuadro III.55
MADRID-BARAJAS; VALORES MEDIOS ANUALES DEL TRAFICO DE FASAJEROS 
PARA EL PERIODO 1968-1977 SEGUN AEROPUERTOS DE INTERCAMBIQ.
1. Paris 281.529 31. Munich 12.043
2. N.York 256.370 32. Santiago Chile 10.474
3. Londres 245.227 33. Sao Paulo 10.247
4. Lisboa 228.674 34. Lima 8.706
5. Roma 190.515 35. Sto.Domingo 7.989
6. Frankfurt 122.474 36. Dublin 7.701
7. Zurich 101.502 37* Washington 7.431
8. Milan 92.562 38. 'Côlonia/Bonn 6.980
9. Ginebra 91.996 39. Varsovia 6.904
10. Caracas 71.731 40. Estocolmo 6.576
11. Amsterdam 70.980 41. Lyon 5.881
12. Bruselas 66.377 42. Viena 5.874
13. C.Mexico 59.353 43. Argel 5.686
14. Buenos Aires 58.200 44. Budapest 5.538
15. Montreal 43.889 45. Panami 5.270
16. Düsseldorf 41.713 46. Sofia 5.187
17. Copenhague 39.033 47. Lagos 5.064
18. San Juan 34.145 48. Kinshasa 4.919
19. linger 31.011 49. Montevideo 4.749
20. Rio de Janeiro 30.570 50, Boston 4. 726
21. Niza 29.722 51. Guatemala 4.594
22. Casablanca 27.663 52. San José 4.152
23. Miami 23.492 53. Ammin 3.925
24. La Habana 22.322 54. Moscu 3.892
25. Stuttgart 17.197 55. Basilea 3.853
26. J ohannesburgo 16.307 56. Toronto 3.404
27. Bogota 15.732 57. Malabo 2.945
28. Atenas 14.682 58. Bucarest 2. 764
29. Marsella 14.675 59. Gibraltar 2. 594
30. Hamburgo 13.574 60. Toulouse 2. 507
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61, S . Salvador 2.475 91. Recife 372
62. Abidjan 2.470 92. Freetown 287
63. Praga 2.345 93. "Windhoek 262
64. Managua 2.142 94. Salisbury 245
65. Quito 2.086 95. Tel Aviv 221
66. Burdeos 1.990 96. Can Cun 204
67. Guayaquil 1.962 97. Agadir 188
68. Kuwa it 1.688 98. Conakry 153
69. Ba gh da d 1.670 99. Estambul 152
70. Beirut 1.658 100. Belgrade 128
71. Monrovia 1.607 101. Asmara 99
72. Biarritz 1.598 102. Sta. Maria 91
73. Curaçao 1.457 103. Luanda 89
74. Tripoli 1.435 104. Paramaribo 79
75. Asuncion 1.403 105. Dhahran 77
76. El Cairo 1.373 106. Rabat 74
77. La Paz 1.351 107. Marrakech 56
78. Kano 1.224 108, Dakar 27
79. Tiinez 1.166 109. Barbados 24









89. Addis Abbeba 381
90. Port of Spain 376
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Cuadro III.56
MADRID-BARAJAS; PRINCIPALES CORRIENTES DE TRAFICO NO REGULAR DE 
FASAJEROS SEGUN AEROPUERTOS DE INTERCAMBIO. VALORES ACUMÜLATIVOS
SUPERIORES A MIL FASAJEROS PARA EL PERIODO 1968-1977.




Londres/Heathrow 364.121 (29,49%) Praga 1.898
Londres/Luton 181.249 (14,68%) Nîmes 1.896
Frankfurt 72.423 ( 5,86%) Cagliari 1.860
Düsseldorf 57.498 ( 4,65%) Estocolmo 1.709
Roma 55.853 ( 4,52%) Nantes 1.476
Zurich 54.781 ( 4,43%) Rotterdam 1.474
Amsterdam 54.093 ( 4,38%) Biarritz 1.403
Paris 43.556 ( 3,52%) Burdeos 1 - 277 (0,10%)
Dublin 33.475 ( 2,71%) Standsted 1.223
Lisboa 25.126 ( 2,03%) Shannon 1.145
Sofia 22.041 Oslo 1.029
Copenhague 20.843 TOTAI. AMERICA 601.071
Hamburgo 20.268
Bruselas 18.636 N.York 318.737 (53,02%
Mi lin 16.407 S.Juan 27.474 ( 4,57%
Bucarest 16.012 Chicago 25.636 ( 4,26%
Viena 14.771 Boston 25.489 { 4,24%
Belgrade 14.417 Miami 13.329 ( 2,21%
Ginebra 13.226 Rio de J . 9.154
Varsovia 12.265 ( 0,99%) B.Aires 6.704
Zagreb 6.633 Montreal 5.086
Moscu 5.462 Caracas 5.055
Manchester 5.443 Gander 4.245
Atenas 5.203 Azores 3.318
Munich 5.177 C.México 1.453
Colonia/Bonn 4.266 Sao Paulo 1.272
Basilea 4.176 S .Domingo 1.036
Pisa 3.782 TOTAL AFRICA 22.426
Niza 3.773
Turin 3.566 Tinger 9.572 (42,68%
Stuttgart 3.358 Casablanca 1.727 ( 7,70%
Budapest 2.897 Argel 1.657 ( 7,39%
Génova 2.833 C.El Cabo 1.588 ( 7,08%
Venecia 2.499 Libreville 1.544 ( 6,88%
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III.88. Madrid: Indices de crecimiento del trafico de pasajero 
segun grandes dominios geogrâficos.
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III.94. Indices del crecimiento del trafico de pasajeros por 
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III.4. CONCLUSION; LA DUPLICIDAD PE FUNCIONES EN MADRID-
BARAJAS.
III.4. CONCLUSION; LA DUPLICIDAD PE FUNCIONES EN MADRID-
BARAJAS.
Anal_is^s_de^ una ^unc^on ^ ero ^ortuari^ espec^I^icaj_ la_cen 
tr a lid ad^
Por el volumen de su trafico internacional, Madrid- 
Barajas no ocupa entre los aeropuertos espanoles el lugar 
sobresaliente que le correspondra en el trafico interior. 
Las caracteristicas de su red, la regularidad y diversify 
caciôn de su trafico le confieren, sin embargo, una impor 
tancia muy destacada en el transporte aéreo internacional 
espanol, del que sin duda es el centro rector.
Las razones de esta aparente contradiccion habrxa 
que buscarlas en las caracteristicas mismas que adquiere 
el trafico internacional espanol desde la década de los 
cincuenta y sobre todo en las posteriores, en relacion con 
el fenomeno turistico.
De esta manera, el trafico de la mayor parte de los 
grandes aeropuertos internacionales espanoles, taies como 
Palma de Mallorca, Las Palmas, Tenerife, Alicante, Gerona 
o Ibiza, responde ante todo a una motivacion de caracter 
turistico de atraccion local. Frente a ellos, la regular^ 
dad del trafico de Madrid-Barajas y sobre todo su muy 
riada procedencia geografica hacen pensar en una extremada 
diversidad de motivaciones, y por otro lado, el elevado vo
141 4
lumen de este trafico puede ser indicio de que el aeropuer- 
to tiene una trascendencia que va mas alla de un ambito pu- 
ramente regional.
En este sentido, pensamos que la importancia de M a — 
drid-Barajas entre los aeropuertos espanoles y europeos, 
se debe a una clara duplicidad de funciones que en Espana 
solamente se daria también, aunque con un valor muy inferior 
en Barcelona y Las Palmas. Esta doble funcion de Madrid-Ba^ 
rajas séria:
1. La de aeropuerto como pieza clave en el sistema de 
comunicaclones eztrarregionales de su ciudad, es de- 
cir aeropnerto como infraestructura terminal del trans 
porte aéreo, punto de ruptura de carga y servicio ur 
bano que atiènde a las funciones y a las necesidades 
de la poblacion de su ciudad y su region.
2. La de aeropuerto como pieza integrada en una red de 
transporte aéreo, desempefiando el papel de plaça gir£ 
toria, es decir, aeropuerto como infraestructura tran 
sitoria en el sistema de transporte aéreo, funcion 
que puede quedar desvinculada del centro al que sirve 
el aeropuerto, pero que a menudo revierte sobre él di^  
recta o i ndirectamente, bien en forma de turismo de 
paso, bien en forma de asistencia mediante servicios 
al pasajero en trénsito.
Ambas funciones se observaban ya para este aeropuerto
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en el trafico interior. La funcion de aeropuerto como ser­
vicio responde aqui también a los mismos principios que en 
aquél caso, el valor de Madrid como centro demografico y 
la variedad de sus funciones. La funcion central del aero­
puerto en la red adquiere, sin embargo, en el ambito inter­
nacional una relevancia mucho mas amplia pero también mas 
sutil que en el trafico interior.
La importancia de la red y el trafico de Madr id— Bara
jas radica ante todo en su funcion como servicio urbano de
Madrid. El aeropuerto es asi expresién de la movilidad del 
madrileno y de la atraccion promovida por las funciones de 
la ciudad. Pero ademas Madrid, como centro hegemonico del 
pais, expresa por medio de su aeropuerto su atraccion o 
proyeccion politica, diplomaties y financiers en el ambito 
internacional; el trafico y la red de este aeropuerto son 
pues, en cierta medida, el pulso de la actividad social y 
economics de toda Espana.
La importancia de la funcion central de Madrid-Bara
jas dériva también ante todo de la de su funcion como ser­
vicio urbano. Es indiscutible que el valor central de este 
aeropuerto con respecte a las relaciones internacionales 
espanolas radica en gran parte en el valor de la diversify 
cacion de su red interior; del mismo modo, la importancia 
de su funcion central en la red intercontinental reside en 
la variedad y ëensidad de Ixneas internacionales que ha si-
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do capaz de promover Madrid.
III.4.1. CONSIDERACIONES SOBRE LA FUNCION CENTRAL PE UN 
AEROPUERTO.
Las caracterlsticas observadas en la evolucion de la 
red de Madrid-Barajas permiten extraer una serie de conclu- 
siones sobre la funcion central del aeropuerto, cuyo cono— 
cimiento previo es necesario antes de aplicarlo a los he- 
chos concretes que afectan a este.
1) La centralidad del aeropuerto depende, en primera instan 
cia, de dos factores;
a) La situacion del aeropuerto con respecto a las corrien 
tes de trafico, factor a partir del cual se puede ex- 
1 extraer la nocion de "AREA DE SOMBRA", aplicable a
todas las regiones con respecto a las cuales el aero­
puerto considéra do se encuentra en situacidn avanzada 
para determinadas corrientes de trafico; este 6rea po- 
dria quedar hipotéticamente delimitada por un éngulo 
entre 1809 y 270® perpendicular a la direccion de la 
corriente (Fig. III.99). La situacién central de un 
aeropuerto puede crear un ârea de sombra de hasta 
360® en torno a él en funcion de la distancia a reco- 
rrer: este séria precisamente el caso de Madrid—Bara
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jas para toda Espafia con respecto a la red interconti­
nental. El umbral anterior es en cambio perfectamente 
aplicable para la red interior y para la red regional, 
y sin dnda en funcion de él se ha producido la dive£ 
sificacion provincial que conocemos (Fig. Ill.lOO); 
Madrid-Barajas carece asf de centralidad para todo 
el Norte y parte del Este espanol con respecto al 
ambito europeo.
b) La integraciôn del centro en la red de transporte aé­
reo regular, de la que es funcion directa la centra­
lidad. El valor de la diversificacion e intensidad 
de frecuencias de la red regular de Madrid influye 
pues poderosamente en su centralidad con respecto a 
aeropuertos excluxdos -permanente o estacionalmente- 
de esta red o que tienen una débil diversificacion.
En este sentido Madrid-Barajas queda sometido en el 
area regional a una fuerte competencia de Barcelona 
e incluso de muchos otros aeropuertos espanoles; en 
el émbito intercontinental en cambio carece de esta 
competencia.
2) El caracter de la centralidad del aeropuerto varia se- 
gun se ejerza:
a) entre aeropuertos nacionales, en la que destacaba 
tradicionalmente Madrid, segun vimos.
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b) entre aeropuertos nacionales con respecto a aeropuer^ 
tos extranjeros, muy variable en el caso ëe Madrid.
c) entre aeropuertos extranjeros, en la que Madrid desem 
pena un papel particularmente relevante dérivado tanto 
de su situacion geografica cuanto de la red promovida 
por la ciudad.
3 ) El mejor método para valorar la centralidad del aeropuer 
to séria indudablemente la cuantificacion de los pasaje­
ros que lo utilizan en transite. Desgraciadamente esto 
no era posible en Madrid-Barajas pues las estadisticas * 
de trafico solo diferencian entre origen y destino del 
pasaje y transite directe, es decir, aquéllos pasajeros 
que se ven obligados a hacer escala en el aeropuerto por 
razones de indole técnico o coemrcial pero en todo caso 
impuesta por el transportista y ajena a su voluntad; es 
éste un tipo de pasajero que normalmente no trasciende 
ëe la sala de transites del aeropuerto y de ninguna ma­
nera alcanza la ciudad.
4 ) Segun este sistema, queda enmascaracda una buena parte 
del trafico —presuponemos que muy importante en el caso 
de Madrid-Barajas- que prosigue su viaje més allé del 
punto final indicado o que viene de puntos més lejanos 
que el conocido; se trata en definitive de lo que pode­
mos denominar trénsito indirecto, que englobaria aqué­
llos pasajeros que en nuestro caso aprovechan la diver-
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sificacion de la red de Madrid para desplazarse entre 
dos puntos, en funcion de diverses factores: inexisten- 
cia de servicios entre los puntos deseados, facultad al— 
ternativa por fecha u horario e incluso por capacidad, 
reduccion del tiempo o bien simplemente interés en una 
breve estancia en Madrid. En la mayorxa de los casos 
el transite indirecto implica que es el pasajero quien 
elige el itinerario de su ruta.
5) Solamente con la consideracipn de este transite indirec­
to, no cuantificable estadxsticamente mas que en el mo- 
mento y lugar de émision del pasaje, se puede valorar
én termines absolûtes la integracion de un aeropuerto en 
la red mundial. Atendiendo a él, y en apariencia, se 
puede utilizar cualquier linea entre dos puntos; afortu 
nadamente para nuestro poopésito, esta libertad de mo- 
vimiento es controlada por las tarifas de la lATA, segun 
las cuales existe siempre entre dos puntos una o més ru- 
tas alternativas sin variacién de precios en el pasaje 
pero limitando uandistancia maxima.
6) La centralidad de un aeropuerto puede disociarse segun 
estos hechos en diversas categories:
I. CENTRALIDAD DIRECTA: la que ejerce el aeropuerto con 
respecto a dos centres conectados por una linea que 
hace escala en él; los pasajeros afectados por ella 
son los que utilizan el transite directe. Ejemplo;
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Buenos Aires-Madrid-Roma, a cargo de Aerolineas Argen­
tina s.
II. CENTRALIDAD INDIRECTA : toda aquélla que no se ejn 
cuadra en el grupo anterior y que, aunque es précti— 
camente ilimitada, puede desglosarse en varies grados 
de importancia:
- GRADO PRIMERO: La que tiene como base la union de 
dos centres que carecen de Ixneas diectas entre si 
via un tercero que tiene Ixneas directas con ambos.
Ej.; Lima-Madrid-Milén, a cargo de Iberia y Alitalia,
- GRADO SEGUNDO: La que tiene como base la conexién 
entre dos centres directamente unidos pero que uti­
lizan un tercero que oferece una alternative més 
adecuada. Ej.: Lisboa—Madrid-Barcelona, a cargo de 
TAP e Iberia, como alternative del Lisboa—Barcelona 
de Pan Am o TWA.
- GRADO TERCERO: La que tiene como base la conexion 
entre dos centres que carecen de lineas directes 
entre si, vies un tercero directamente unido a uno 
de ellos y al otro in directamente via otro centro. 
Ej.: Sevilla-Madrid-Copenhague-Oslo, a cargo de 
Iberia, Iberia y S.A.S.
- GRADO CUARTO: Identica a la anterior, s61o que el 
tercer centro esté a su vez mediatizado por otros 
dos. Ej.: Melilla-Mélaga-Madrid-Copenhague—Oslo,
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a cargo de Iberia, Iberia, Iberia y S.A.S.
7) Al mismo tiempo que esta importancia relative, la cen 
tralidad de un aeropuerto tiene una funcion diferente 
segun sea:
a) EXCLUSIVA: si es la linica posibilidad existente para 
desplazarse entre dos centres.
b) PREDOMINANTE: Si es alternativa de otras pero mâs 
usual por su rapidez o simplicidad.
c) COMPLEMENTARIA: si no es mas que una alternative entre 
otras.
Para el an^lisis detallado de la centralidad de Madrid- 
Barajas carecemos de la mayor parte de los datos necesarios. 
Para la centralidad directa, las estadisticas de la SAC so^  
lamente proporcionan datos por aeropuerto a partir de 1969. 
Para la centralidad indirecta es précise recurrir a fuentes 
como la ABC World Airways Guide, excesivamente detallada 
y cuya serie debe ser objeto por si sola de un minucioso 
trabajo de investigacion.
Para nuestro propdsito con respecte a la centralidad 
de Madrid-Barajas, dado la complejidad del tema y su inser^ 
ci6n en otro mucho mds amplio, quedar^ reducido a un simple 
esquema de trabajo en el que se pueda apreciar lo mis nota­
ble de esta funcion y sobre todo su amplitud espacial.
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Con respecte a la centralidad directa, partiendo de 
lo analizado en el segundo apartado de este capitule y de 
los dates recogidos en el Apéndice, exponemos la incidencia 
resumida de Madrid en los ultimos cuarenta aftos. Dedicamos 
especial atenciôn a ella pues, como se desprende de sus 
resultados, esta centralidad directa, normalmente explota- 
da primero por transportistas no locales es expresidn de 
una centralidad indirecta latente y finalmente consolidada.
Con respecte a la centralidad indirecta, se hacen ob- 
servaciones globales atendiendo a lo ya descrito en otros 
apartados de este trabajo para las relaciones entre Espafla 
y el extranjero. Para la centralidad de âmbito exclusivamen 
te internacional se ha descrito la situaci6n de una serie 
elegida arbitrariamente -abril de 1979-atendiendo a que 
su variabilidad en detalle es semestral y por tanto difi- 
cil de sintétizar, en tanto que las grandes directrices que 
refleja es mucho mis duradera; sehalemos finalmente también 
que esta centralidad se expone solamente en sus dos primeros 
grados ya que la obtenciôn del tercero y cuarto habria su- 
puesto el desglose de toda la red mundial de transporte 
aéreo.
III.4.2, LA CENTRALIDAD DE MADRID-BARAJAS SOBRE ESPANA EN 
EL AMBITO INTERNACIONAL.
Esti determinada en primera instancia por dos factores:
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a) La situacion geogrifica relativa ée este aeropuerto 
con respecto a las regiones espanolas y a las corrien 
tes de trifico.
b) La situacidn geogrifica relativa de los centres pro­
vinciales y su grade de integracion en las redes in­
ternacional e interior espadola de transporte aéreo.
Atendiendo a ello, se observa que el area sometida a 
la centralidad de Madrid varia considerablemente en funcion 
de la direccionalidad de las corrientes de trafico.
1 ) La_centralidad_de ^dr^d en el_ambi^to intercontinental.
Madrid goza en este ambito de una situacion privile- 
giada en base sobre todo a su centralidad geografica en 
Espana, que en este caso se revalorize con la distancia, 
y a la débil diversificacién de nuestra red intercontinen 
tal de transporte aéreo a partir de provincias.
La evolucién analizada permite sin embargo comprobar 
ciertas particularidades de esta red que inciden negativa- 
mente en esta centralidad:
1. Ciertos centres aeroportuarios nacionales se integran 
en la red intercontinental beneficiindose ante todo de 
su situacion avanzada con respecto a las corrientes de, 
tréfico en que se incorporan, desempenando incluso ellos
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mismos una centralidad directa para Madrid. Este es el 
caso dë la insercion de Tenerife y Las Palmas en la 
red sudaraericana y de Barcelona en la red del Proximo 
Oriente.
2. Existe una segunda modalidad de integracion que se re^ 
liza atendiendo al tréfico potencial capaz de ser gene^  
rado por el centro. Todos los centres antes mencionados 
se encuadran también en esta categorla pero a ellos ca- 
be asociar otros cases notables, como la integracion 
de Barcelona, Palma, Malaga y Las Palmas en la red nor- 
teamericana, y la de Las Palmas en un sector de la red 
subsahariana que esté desglosado de la de Madrid. En 
muchos casos también estos centros desempefian una centr^ 
lidad directa con respecto a Madrid pero es més frecuen 
te que sea Madrid quien desempene esta funcién para ellos 
o bien que queden totalmente desvinculados de la red de 
Madrid, como ocurre en parte con Las Palmas, Mélaga y 
Barcelona.
Indudablemente esta diversificacién provincial lleva con­
sign a su vez una funcion central con respecto a ciertas 
éreas nacionales, que restringe la centralidad de Madrid 
(Figs. III.101 y 102).
De este modo, la funcién central de Madrid-Barajas 
con respecto a las redes sudamericana, centroamericana y 
subsahariana es parcialmente compartida por la que desemp^
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na el aeropuerto de Las Palmas. La diversificacion de la 
red intercontinental del centro canario es muy antigua y 
en el caso subsahariano incluso ocasionalmente mayor que 
la de Madrid; en el caso americano, aunque Las Palmas se 
integra siempre en Ifneas originarias en Madrid y aun sien 
do menor su diversificacién, es preciso tener en cuenta 
la situacion del centro canario fuera del ârea de sombra 
de la capital y por tanto la centralidad que pueden ejer- 
cer sobre él otros aeropuertos no nacionales para corrieri 
tes de tréfico indirectas, en las que por tanto Madrid no 
desempena en ningun momento una centralidad exclusive para 
las Canarias. Atendiendo a ello y con respecto a las redes 
citadas, Madrid carece de centralidad para todos los aero­
puertos canarios en las corrientes de tréfico subsahariana 
y sudamericana, y solamente la posee de caracter complemen 
tario o prédominante en la red centroamericana. Pero ademés, 
Madrid carece también de centralidad exclusive para todos 
los centros conectados fiirectamente a Las Palmas y su va­
lor puede reducirse a meramente complementario para aque­
lles centros situados en el érea de sombra de Canarias y 
fuera de la de Madrid, notablemente Sevilla y Malaga. En 
este caso, sin embargo, la centralidad geogréfica de Madrid 
y sobre todo el valor de su diversificacién y densidad de 
frecuencias en estas redes, puede revalorizarse en detri- 
mento de Canarias para todos los centros del érea peninsu­
lar y balear en funcién de la distancia intercontinental.
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La centralidad de Madrid-Barajas para las corrientes 
de trafico hacia el érea norteamericana es considerablemen 
te superior teniendo en cuenta que la mayor parte del pals 
queda en el érea de sombra de Madrid con respecto a ella. 
Las relaciones directas surgidas a partir de provincias 
se han dado tradicionalmente desde centros situados en es­
te érea de sombra (Palma, Barcelona) o bien en sus limites 
(Malaga, Las Palmas) por lo que Madrid-Barajas desempena 
para ellos incluso una funcion central en segundo grado y 
siempre prédominante. Para todo el resto del pals esta fun­
cion es exclusive en primer grado excepto para Baléares y 
Levante, en que la tradicional relacién directa Barcelona— 
Nueva York hace la centralidad de Madrid solamente predomi 
nante e incluso complementaria para Menorca y Palma aten— 
diendo a las caracterlsticas de la red interior.
La funcipn central de Madrid-Barajas en la red del 
Préximo Oriente es més compleja pues en este caso es Barce­
lona quien deja a todo el pals bajo su érea de sombra si 
bien su diversificacién es notablemente inferior a la de 
Madrid. Se establecrla pues aqul una dualidad segun la cual 
la centralidad de Madrid —siempre exclusiva en primer grado 
para su area de sombra- séria complementaria en primer gra­
do para aquéllos destinos directamente conectados con Bar­
celona, para los cuales éste ejerce centralidad directa so­
bre Madrid (Teherén, El Cairo, Kuwait y Jeddah). Para los 
restantes, la centralidad de Madrid vuelve a ser exclusive
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en primer grado para todo el pals.
Con respecto al émbito intercontinental, la funcién 
central de Madrid sobre Espana puede considerarse en défini^ 
tiva :
- que tiene una tradicional importancia y es de caracter
practicamente exclusive para todo el pals, compartien 
do solamente esta funcién con Las Palmas para Andalu- 
cia en las redes sudamericana y subsahariana, con Bar­
celona para Levante y Baléares en la red norteamerica­
na, y con Barcelona también, para el Norte, Este y 
Baléares en parte de la red del Préximo Oriente.
- que el sobresaliente valor de la diversificacién de las
redes de Madrid y el de la intensidad de sus frecuen 
cias actua como factor atrayente para todo el pals 
gracias a la situacién geografica central del aero­
puerto e incrementando notablemente el valor de su 
centralidad incluso para aquéllos centros sobre los 
que no debla ser efectiva.
- que la integracién de Madrid en la red del Préximo Orien
te le ha proporcionado un nuevo grado de centralidad 
sobre Espana que antes en gran parte era desviada ha 
cia otros aeropuertos europeos.
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2) La centralidad de Madrid en el émbito regional.
Con respecto al érea europea, la funcion central del 
aeropuerto de Madrid sobre las provincias espanolas se ve 
muy mermada en relacién con varios hechos:
1. La progrès!va diversificacién de la red internacional de 
ambito europeo a partir de provincias restringe esta cen 
tralidad ya que tiene sobre ella un doble efecto:
a) La creacién de un servicio provincia-Europa supone la 
inmediata pérdida de centralidad de Madrid entre los 
dos centros considerados.
b) Pero puede suponer la pérdida, ademâs de la central^ 
dad entre el centro espafiol y otros europeos, direc­
tamente conectados a la terminal de la nueva llnea, 
fenémeno frecuente en la red europea dado la facil 
mediatizacién que puede ejercer cualquier aeropuerto 
europeo sobre los espanoles en funcién de la excentr^ 
cidad geografica de nuestro pals en el continente.
Este fenéemeno tiene particular importancia pues la 
diversificacién de los centros provinciales espanoles 
esta fuertemente atraida en el lado europeo por las gran 
des plaças giratorias de Londres, Paris y Frankfurt. Su 
valor, destacado para los aeropuertos del Norte y el Es 
te, es en cambio reducido para aquéllos que quedan ya 
en el area de sombra de Madrid en el territorio nacional: 
Andalucia y Canarias.
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2. La bipolaridad deseitipenada por Barcelona tanto en nues 
tro trafico interior como en el eruopec, revalorisa aun 
mas^su situacion avanzada con respecto al territorio e^ 
panol, la mayor parte del cual, incluso Madrid, queda 
en su érea de sombra. En relacion con ello hoy dfa no 
se puede considerar précticamente en ningun caso la ceri 
tralidad de Madrid como exclusiva.
La influencia de estos dos hechos sobre ka centralidad 
indirecta de Madrid se pone de manifiesto claramente en 
las centralidades directas que se dan en nuestro transporte 
aéreo y a las que ya hemos hecho referenda en sucesivas 
ocasiones como factor de desarrollo de las relaciones inter­
provinciales en la red interior (Fig. III.103).
Atendiendo a este valor restringido, cabe hacer un 
planteamiento sobre la centralidad efectiva que ejerce Ma 
drid-Barajas sobre el territorio nacional. Si bien la den 
sidad de la red de ambito europeo de este aeropuerto es so 
bresaliente en Espana y por tanto factor de atraccion aun 
a pesar de la diversificacién provincial conocida, es pre­
ciso considerar que tiene que hacer frente a la densidad 
de la red de Barcelona resaltada aun més por la situacién 
geogréfica del centro catalén.
Puede considerarse en este sentido que existe tradi­
cionalmente una auténtica bipolaridad en la centralizacion 
del trafico espafiol de ambito europeo. En ella Madrid goza
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de una situacion privilegiada con respecto al Sur peninsu­
lar y a Canarias y Barcelona, en cambio, la hace extensible 
a todo el pais. De hecho este fenomeno es patente en la red 
de Iberia en cuya evolucién hemos visto la importancia de^ 
tacada de la ciudad catalana como centro primero emisor de 
lineas, desempenando a menudo una centralidad directa sobre 
el mismo Madrid para lineas tan destacadas como las de Frank 
furt, Ginebra, Milén y Roma.
En la actualidad cabe pensar que la distribucion geo 
gréfica del area de influencia de ambos aeropuertos sobre 
el territorio nacional séria como reflejan hipotéticamoite 
las figuras III.104 y 105, en las que se aprecia:
a) La existencia de unos flujos de influencia primaria se­
gun las caracteristicas de la red interior espanola y 
la situacion geografica de ambos centros; segun ellos:
- Madrid atraeria las corrientes de trafico situadas 
exclusivamente en su érea de sombra: Badajoz, Sevilla, 
Jerez y Canarias.
- Barcelona atraeria a las corrientes que quedan fuera 
de la anterior area de sombra, es decir, todo el le­
vante, Baléares, gran parte del Norte y los otros dos 
aeropuertos de la regién central.
b) La existencia de unos flujos de influencia compartibos 
por ambos centros y que afectan a aquéllos aeropuertos 
situados en los limites del érea de sombra de Madrid:
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Galicia, Asturias y Andalucia Oriental.
c) La existencia de flujos de influencia superficiales o 
aereos a partir de centros de atraccion régionales me- 
diatizados por los anteriores o bien por estos mismos 
sobre sus regiones inmediatas.
Considerando estos factores, las areas de influencia
de cada aeropuerto quedarian asi delimitadas:
1. AREA DE INFLUENCIA DE MADRID: efectiva sohre Andalucia 
Occidental y valie del Guadalquivir, Extremadura, Cas­
tilla la Nueva y Mancha, Avila, Segovia y Soria, y Can^ 
rias.
2. AREA DE INFLUENCIA DE BARCELONA: efectiva sobre Navarra 
y Rioja, Pais Vasco, Santander, gran parte de Aragon, 
Levante y Murcia, Cataluna, Baléares y la mayor parte 
del sector septentrional de la Meseta, que vertiria su­
perf icialmente sobre Valladolid.
3. AREA DE INTERINFLUENCIA: se produciria sobre Galicia, 
Asturias y Andalucia Oriental, atendiendo a su mediati- 
zacion geografica por Barcelona pero también al poder 
de atraccion de la mayor diversificacién y densidad de 
la red de Madrid. Puede senalarse aqui sin embargo la 
originalidad de La Coruna y de Vigo, directamente conec^  
tados con Madrid y en consecuencia centralizados por
via aérea por Barajas tanto como por tierra por Santiago.
1432
Indudablemente el érea de interferencia puede variar 
segun la conveniencia del pasajero en cuanto a horario y 
destine, especialmente en casos en los que la influencia 
efectiva puede fécilmente desviarse atendiendo a la pro- 
ximidad geografica (Zaragoza o Valladolid con respecto a 
Madrid) o a una adecuada integracién en la red de transpor­
te aéreo interior (Sevilla con respecto a Barcelona, p.ej.).
Todas estas caracteristicas se reproducer en la con- 
sideracién de la centralidad de Madrid con respecto al 
Norte de Africa, si bien invirtiendo los termines, de ma- 
nera que la funcién desempenada por Barcelona séria trans- 
ferida a Malaga en el caso de Marruecos, o compartida por 
Palma y Alicante en el caso de Argelia. Para Portugal, en 
cambio, Madrid hace valer en términos absolûtes su area de 
sombra extensible a todo el area peninsular y Baléares 
excepto precisamente a aquéllas regiones més proximas al 
pais vecino, canalizadas por via superficial, y Canarias, 
que cuenta con su propia linea directa Las Palmas-Lisboa.
En definitive, se puede concluir que la centralidad 
de Madrid-Barajas en la red EspaRa—Europa y Norte de Afri­
ca es relativamente débil excepto para aquéllas regiones 
nacionales situadas en su érea de sombra segun los diferen- 
tes dominios. La consideracién parcial de cada uno de los 
conjuntos régionales permite apreciar:
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Una centralidad practicamente nula sobre el area cata­
lane atendiendo a:
- la bipolaridad que ejerce Barcelona sobre nuestra red 
europea y la adecuada integracion de su aeropuerto en 
el sistema regional de comunicaciones por superficie.
- la atraccion superficial que ejerce Barcelona sobre 
los otros dos aeropuertos catalanes integrados en la 
red interior y que de nin^una manera pueden quedar 
mediatizados por Madrid para su salida a Europa.
- la tradicional relacion directa entre Barcelona y Lis 
boa a cargo de transportistas no locales, permitiendo 
que Madrid solo ejerza en este caso como maximo una 
centralidad exclusiva pero en grado segundo.
- la tradicional relacién directa con centros argelinos 
desde Alicante y Palma, bajo cuyas areas de sombra
se situa Barcelona antes que bajo la de Madrid.
- solamente con Marruecos puede considerarse que la 
centralidad de Madrid sobre Cataluna es destacada: 
esta ha si.do de caracter exclusive en grado primero 
hasta el establecimiento de la linea Barcelona-Malaga 
y después la de Barcelona-Casablanca, e incluso ha 
sido temporalmente directa en la linea Barcelona-Tén— 
ger. En la actualidad esta centralidad -exclusiva en 
grado primero para Reus y Gerona- séria solamente pré­
dominante por el valor alternative ejercido por Mélaga
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sobre Barcelona y en grado primero para Ténger y se­
gundo para Casablanca.
2. Una centralidad précticamente nula también para la regién 
balear en funcion de;
- el valor de la diversificacién en si. misma de Palma
y el de su centralidad sobre los otros dos aeropuertos 
insulares.
-- la centralidad ejercida por Barcelona sobre estos très 
aeropuertos, que a menudo es de caracter directe y si 
no, en todo caso exclusive o prédominante, correspon- 
diendo a Madrid tan sélo una valor complementario de 
escasa relevancia.
- la tradiconal vinculacion directa de Palma a Argel, 
nucleo a su vez potencialmente centralizador de las 
corrientes hacia Tunez y Libia.
- comô en el caso catalén, la centralidad de Madrid co­
bra aqui cierto valor en las corrientes de Portugal 
-para las que siempre es en grado primero presumible- 
mente prédominante- y Marruecos, también en grado pri­
mero prédominante dado la débil incidencia de la ruta 
alternativa que puede suponer la linea Palma—Mélaga.
3 . Una centralidad débil, pero més destacada que en los ca— 
SOS anteriores, para el érea levantins, atendiendo a:
- la diversificacién de las corrientes de Valencia y
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Alicante pero sobre todo a la cent : al i dad qiie sobre 
estos aeropuertos y el de Murcia ejerce Dar-celona e 
incluso ocasionalmente Palma.
- el valor de esta centralidad es aun niés senalado pa­
ra Portugal, en grado primero y excJ.usivo para todos, 
y Marruecos, donde solo para Valencia puede descender 
a prédominante por su vinculacion con M/ilaga .
- ya en este caso, no obstante, se aprecia que Madrid 
ha ejercido tradicionalmente una centralidad di r eeta 
sobre Alicante en ciertas lineas hacia Europa Occi­
dental.
4. Una centralidad muy contrasta da par a 1a r egion Nort e y 
los centros de Zaragoza y Valladolid:
- esta centralidad es nula para las relaciones desde 
todos ellos hacia Europa, ampararidose en la diversi­
ficacién de Bilbao y la centralizacion que sobre él 
ejercen los aeropuertos europeos, pei’o sobre todo de 
bido a que se encuentran todos en el érea de sombra 
de Barcelona y fuera de la de Madrid.
- esta centralidad en cambio es de caracter exclusive 
en primer grado para Portugal y el Norte de Africa, 
descendiendo tal vez a un valor prédominante par a 
las corrientes hacia Argel, en las que Barcelona pue 
de ser una ruta alternativa pero siempre nienos impor­
tante que la de Madrid.
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- en estas regiones, la creacién de la linea Vallado­
lid- Barcelona ha significado desde 1972 una ruptura 
en la tradiconal canalizacién del trafico que ejer— 
cian Bilbao y sobre todo Madrid sobre el Norte de la 
Meseta.
5 . Una centralidad realmente compartida para las regiones 
gallega y asturiana, donde siempre la intensidad dife— 
rencial de Madrid y la diversificacién de este centro 
son factores més atrayentes que los de Barcelona:
- la centralidad ejercida por Madrid es en todo momento 
en primer grado exclusivo para La CoruRa y Vigo, y de 
caracter complementario o prédominante para Asturias, 
en funcion del interés particular del viajero y aten 
diendo a la antigüedad simultanea de las lineas desde 
este centro a Madrid y Barcelona.
- desde la década de los setenta, Santiago es sélo cen— 
tralizado en grado segundo para las lineas principa­
les (Paris, Frankfurt, Ginebra) y en ningun momento 
con caracter exclusive. Como en el caso asturiano,
el valor prédominante o complementario de la centra— 
lizacién es relative, pero no exclusive para ninguna 
linea, hecho que pone de manifiesto la centralidad 
directa que sobre sus lineas han compartido Barcelo­
na, Bilbao y Madrid.
6. Una centralidad efectiva sobre Andalucia y Canarias, que
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no obstante registre variaciones historicas:
- tradicionalmente esta centralidad es nula sobre las 
corrientes con Marruecos y en gran parte hacia Portu­
gal.
- su valor es en grado primero exclusive hasta la apa- 
ricion de las primeras lineas régionales hacia Europa 
o hacia Barcelona, pero en todo caso queda como en 
grado segundo prédominante, siendo posible solamente 
pensar en un carécter complementario para algunas re 
laciones desde Andalucia Oriental, casualmente centra^ 
lizadas por Barcelona.
- la importancia de esta centralidad se pone de relieve 
al considerar el valor directo que tiene Madrid en 
muchas de las relaciones hacia Europa a partir de 
los centros que tienen esta diversificacién mas conso­
lidada: Malaga, Las Palmas, Tenerife y Sevilla.
- es en este area donde aparecen claramente centralida— 
des en grado tercero para los casos de Hierro, La 
Palma y Melilla y hasta hace relativamente poco para 
Fuerteventura.
- la centralidad ejercida por Madrid sobre ciertos cen— 
tros queda no obstante restringida con la diversifica­
cién de algunos aeropuertos que dentro de este area 
tienen carécter regional; este séria el caso de la 
centralidad que ejercen Las Palmas y Tenerife entre
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si y sobre el resto de las islas, y Sevilla y Malaga 
con respecto a sus regiones inmediatas y a las mismas 
Canarias.
A modo de sintesis y con respecto a la red regional 
de transporte aéreo, puede considerarse que la centralidad 
de Madrid-Barajas sobre el territorio nacional séria en la 
actualidad la siguiente; (Figs. III.106, 107 y 108).
1. De caracter exclusive en grado primero para Vigo, La Co- 
rufla, Badajoz y Cérdoba, centros que solamente estén uni- 
dos a Madrid por la red regular interior, Incluso en es­
tos casos très de ellos estarian mediatizados por la 
proximidad geografica de Santiago y Sevilla.
2. De caracter prédominante, en grado primero, para Jerez, 
Asturias y Granada, no integrados en la red regional 
internacional pero con rutas alternatives hacia Barcelo­
na en funcion de las cuales Madrid puede desempedar una 
centralidad meramente complementaria.
3. En grado tercero, y de carécter précticamente exclusive, 
para Melilla, Hierro y La Palma.
Para todos los restantes centros, la situacién séria 
més compleja, atendiendo a la centralidad ejercida por otros 
aeropuertos espanoles o extranjeros, o segun su integracién 
en la red regional:
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la centralidad séria de carécter prédominante, en 
grado primero o segundo segun su integracion en la 
red regional, ^ara Sevilla, Las Palmas, Tenerife, 
Lanzarote y Fuerteventura. Pueden incluirse en este 
grupo también Santiago y sobre todo Malaga para las 
relaciones europeas de segundo orden, en cuya red no 
se integra Barcelona; la centralidad sobre ellos pue­
de llegar a ser no obstante complementaria en algunas 
lineas dado el valor alternative que ofrece el aero­
puerto catalén.
carécter complementario en grado primero tiene para 
los aeropuertos de Santander, Pamplona, San Sebas­
tian, Valladolid (raediante transportes superficiales), 
Zaragoza y Murcia, ninguno de ellos integrado en la 
red internaional y todos mediatizados por Barcelona.
A ellos se asocia también Almeria que si esté inte­
grado en la red internacional.
también caracter complementario, variando su grado 
segun su integracién en la red internacional, tendria 
para Valencia, Bilbao, Alicante e Ibiza.
puede considerarse que tiene una centralidad précti- 
camente nula para Barcelona, Palma y Menorca, grupo 
en el que pueden integrarse también los cuatro anterio 
res para las principales lineas de ambito europeo.
Solamente romperian este esquema algunas lineas de la
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Europa mediterrénea y sobre todo las de Portugal y el Nor­
te de Africa, en que el érea de sombra se invierte, llegan- 
do a ser la centralidad de Madrid nula para los aeropuertos 
del Geste en las relaciones con Portugal y para los aero­
puertos del Sur, incluidas Canarias, en las relaciones con 
Marruecos, y en cambio méxima para los aeropuertos del Nor­
te.
III.4.3.- LA CENTRALIDAD DE MADRID-BARAJAS EN LA RED INTER­
NACIONAL DE TRANSPORTE AEREO^
Existe tradicionalmente una acusada disimetria en 
el valor de la centralidad ejercida por Madrid-Barajas 
sobre la red regional y la red intercontinental de trans­
porte aéreo.
La situacion excéntrica de EspaRa, y sobre todo de 
Madrid en el érea regional europea y norteafricana explican 
el débil significado de la funcion central de este aeropuer 
to en ella, a diferencia del papel desempenado por otros 
centros que se inscriben como las grandes plaças giratorias 
de la regién, en especial Zurich, Ginebra, Frankfurt y Ro­
ma, pero también otros como Paris, Bruselas, Amsterdam e 
incluso Luxemburgo.
La funcién central de Madrid-Barajas en este dominio
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se reduce a la captacion potencial de corrientes de tra— 
fico hacia o desde Portugal y el Norte de Africa, con ex- 
cepcién de Tunez y Libia. Incluso en este dominio su in— 
fluencia es débil dado el reducido valor de las corrientes 
generadas hacia estos centros y sobre todo la densidad re­
lative de la red en funcion de la distancia: Lisboa esté 
asf regularmente conectado a la mayor parte de los centros 
europeos y la diversificacién de lineas hacia Marruecos 
y Argelia es mucho mayor a partir de los aeropuertos fran- 
ceses -en funcién de un factor de indole post—colonial en 
este caso— que a partir de aeropuertos espanoles.
En relacién con ello séria prévisible ver una centra— 
lidad meramente complementaria en la mayor parte de estas 
relaciones, probablemente prédominante^para relaciones co­
mo las de Lisboa a centros secondaries de Europa Occidental, 
centros principales de Europa Oriental y sobre todo Norte 
de Africa, y solamente exclusive para casos en los que 
coincidiera con una centralidad directa o en primer grado. 
Del mismo modo esta centralidad sélo podria ser prédominante 
en las relaciones Marruecos!Europa y Argelia-Francia. Du­
rante los anos analizados se ha observado asi la existen— 
cia de centralidad directa solamente para lineas Lisboa- 
Italia-Grecia y Marruecos-provincias francesas.
La funcién central de Madrid-Barajas en las lineas 
de émbito intercontinental es, en contraste, muchoa més
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importante y dériva en primera instancia de la situacién 
privilegiada de este aeropuerto en una encrucijada donde 
se encuentran varias de las corrientes de tréfico més im­
portantes del mundo; asi Madrid-Barajas es reflejo, como 
capital del pais y nédulo central de su red de comunicaclo­
nes aéreas, de la situacién de Espana como pais eurcpeo 
avanzado hacia América y ultimo eslabon occidental frente 
al continente africano y puerta del mundo mediterrareo.
Era pues de prever la importancia que podia tener 
Madrid-Barajas en las corrientes de tréfico intercortinen- 
tal después de la Segunda Guerra Mundial, cuando toda la 
red estaba condicionada por la autonomia de los avicnes.
A pesar de todo, la puesta en servicio del reactor ro ha 
significado la desaparicién de este aeropuerto en las esca- 
las intercontinentales, como ha ocurrido con muchas otras 
que si no han desaparecido del todo, si han decaido con— 
siderablementt, como Lisboa o Dakar.
En la actualidad, aun por encima de los condicionamie 
tos que plantea la 5- Libertad del Aire, Madrid-Barajas se 
inserta, con una centralidad directa destacada, en rumero- 
sas corrientes intercontinentales que nada tienen que ver 
con necesidades técnicas operatives. Esta centralidad actua 
es muy diferente de la que caracterizara a este aercpuerto 
en anos anteriores a 196O y esté estrechamente vinculada al 
valor del aeropuerto como servicio urbano, es decir, a la 
potencial generacién de tréfico de Madrid en estas corrient
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La centralidad directa ejercida por Madrid-Barajas 
en los ultimos cuarenta anos se expone resumidainente en 
los Cuadros IlIgJ, 58 y 59 y en las FigurasIII.109 a V.
113; en ellos se considéra a esta centralidad segun las 
grandes corrientes intercontinentales disociadas y el va­
lor medio de las frecuencias de vuelo centralizadas. A 
partir de ellos puede apreciarse:
1) La importancia de la centralidad que Madrid-Barajas ejer­
ce sobre la corriente de tréfico América-Europa. Dentro 
de ella pueden desglosarse dos trayectorias senaladas:
- América del Norte—Europa Mediterranea, sostenida por 
los transportistas americanos hacia Italia y Grecia.
- América Central y del Sur-Europa Occidental e Italia, 
mantenida fundamentalmente por los transportistasia- 
mericanos también, que utilizan sisteméticamente este 
aeropuerto para accéder al resto de Europa. En esta 
corriente participan también, no obstante, los trans­
portistas europeos.
La integracion de ambas corrientes permite apreciar 
que su complejidad es casi tan elevada como la de la 
misma red regular de Madrid-Barajas.
2 ) La importante funcién desempenada en la corriente Europa- 
Africa Subsahariana, que reproduce también la complejidad 
de la red de Madrid si bien en este caso su mantenimien- 
to ha corrido a cargo de un numéro mucho més reducido
de transportsitas y particularmente a cargo de très des—
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tacadss: Sabena, KLM y SAA, dos de ellos sacando prove- 
cho de corrientes de tréfico generadas por Madrid hasta 
la apricién de Iberia en el escenario, y un tercero uti- 
lizando la situacién geogréfica de Madrid-Barajas con 
respecto a Europa.
3) La menor pero no despreciable centralidad desenpetlada 
en las corrientes desde América del Norte a Africa del 
Norte y Préximo Oriente, y sobre todo la més representa- 
tiva entre este ultimo area y América del Sur.
La integracién de todas estas corrientes pone de ma­
nifiesto que esta centralidad directa alcanza sus mayores 
valores para aeropuertos con los que Madrid mantiene den- 
sas relaciones y sobre todo intensas corrientes de tréfico. 
Destacan asi con valores que alcanzan O; superan un vuelo 
diario; Nueva York, Caracas, Rio de Janeiro, Buenos Aires 
y Sao Paulo en América, y Paris, Roma, Frankfurt y Zurich 
en Europa. Sin alcanzar este umbral, los valores son rela— 
tivamente altos también para Londres, Atenas, Amsterdam, 
México, Miami, San Juan y Bogoté, teniendo en cuenta que 
se trata de centralidad directa.
La observacién de los cuadros sobre centralidad di­
recta resalta también el valor creciente de ésta tanto en 
intensidad de relaciones como en ëiversificacién, pues par­
tiendo de nucleos principales alcanza ya en la década de 
los setenta también a muchos nucleos secundarios en la red 
intercontinental mundial, taies como Düsseldorf, luxemburgo.
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Viena, Milén, Ginebra, Praga, Berlin, Asuncion o Can Cun.
Esta centralidad directa reproduce una centralidad 
indirecta subyacente, no cuantificable como hemos indicado, 
pero"presumiblemente de igual o mayor importancia.
El resumen de los datos observados sobre e&ta centrait— 
dad indirecta se exponen en el cuadro III.60, y pone de 
manifiesto nuevamente la insercién de Madrid en las mismas 
corrientes de tréfico que acabamos de ver pero resalta su 
participaciôn en otras y especialmente en dos de ellas:
- Europa-América Central.
- América del Sur—Préximo Oriente.
Là reproduccién cartografica de estos resultados ca­
rece de sentido pues expresaria la red regular que conoce— 
mos. Hemos representado no obstante en la Fig. III.114 
aquéllas relaciones sobre las que Madrid-Barajas ejerce 
centralidad indirecta a partir de centros conectados a él 
pero con los que carece de relacién directa; serfa en defi- 
nitiva una centralidad en tercer y cuarto grados, y en todo 
caso incomplets pero permite apreciar los limites més inme- 
diatos del érea sobre la que ejerce Madrid-Barajas su in­
fluencia en el dominio intercontinental. A este resultado 
habria que asociar légicamente todas aquéllas lineas inte- 
riores mediatizadas por centros conectados directamente a 
Madrid y cuya integracién damos por sobreentendida: es de­
cir, la existencia de centralidad entre Buenos Aires y Pa-
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rfs hace extensible este rasgo al resto de los aei'Opuertos 
argentinos y franceses en grades superiores al segundo.
Los resultados permiten apreciar que el &rea de influen 
cia de Madrid-Barajas en el ^mbito intercontinental queda 
enmarcada en esta primera aproximacién por ).os aeropuertos 
extremes de Karachi, Estocolmo, Vancouver, Los Angeles, San 
tiago de Chile y Johannesburgo, con un gran va cio no obstari 
te dentro de este area que afecta al sector oriental de 
Africa, probablemente subsanado ya en la actualidad con 
la nueva Ixnea Madrid-Nairobi de Iberia. Dentro de este 
^rea la centralidad m^s decisiva se ejerce entre Latinoamë- 
rica y Europa Occidental, destacando fuera de estas corrien- 
tes la incidencia relevante sobre centres como Mosoî, Nueva 
York, Casablanca y AmmAn, particularmente significativo 
este ultimo por su vinculacidn al mundo ^rabe del Proximo 
Oriente por contratste a la vinculacidn de Madridal mundo 
Latinoamericano, regiones que carecen aun en la actualidad 
de relaciones directas entre si.
Es fcîcilmente apreciable en definitiva que la funcidn 
central en Madrid-Barajas puede ser un factor de primera 
importancia en la motivacidn de su tr^fico. A ello habria 
que asociar la consolidacidn de lineas de débil intensidad 
de tr^fico como las del Préximo Oriente, América Central e 
incluso las de Europa Oriental, pero tarabién los elevados 
volumenes de otras corrientes de tr^fico muy cortas, como 
las de Paris, Roma y Frankfurt.
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Existe pues una centralidad efectiva de la que el 
transite directe que recoge la SAC no es m'as que una par­
te. La centralidad indirects que considérâmes resultarxa 
ser funcién directs de la red que ha sido capaz de gene- 
rar Madrid—Barajas como servicio de Madrid y que en defini­
tiva, gracias a las caracteristicas del tal6n de pasaje 
del transporte aéreo, es susceptible de revertir sobre la 
ciudad no s6lo como demanda de servicios y factor de crea- 
cion de puestos de trabajo sine también como turismo po- 
tencial que, aunque no duradero, es muy de tener en cuenta 
dado su elevado nivel adquisitivo.
1448
III.4. euADROS
Ç u a d r o I I I ^ S Z
CENTRALIDAD DIRECTA DE MADR)]D EN LA CORRIENTE DE TRAFICO 
AMERICA-EUROPA-AMERICA. VALORES MEDIOS PARA EL PERIODO 1940-79
(1) Anos de existencia efectiva de la centralidad durante el 
période considerado.
(2) Valor medio de esta centralidad expresado en frecuencias 
semanales.
a ) Centres americanost
(1) (2)
Buenos Aires 32 6,3
Rio de Janeiro 32 6,2
Nueva York 34 4,6
Caracas 30 3,8
Sao Paulo 27 3,5
Miami 17 2,9
San Juan 27 2,7
C. de Mexico 17 2,6
Bogotd 30 2,5
Recife 24 2,3











Can Cun 4 1
Barbados 3 1
Trinidad 1 1
La Habana 7 1,3
1450













Berlin Oriental 6 0,6
Cuadro 111.58
CENTRALIDAD DIRECTA PE MADRID EN LAS CORRIENTES PE TRAFICO 
AMERICA-AFRICA DEL NORTE PROXIMO ORIENTE ASIA Y PROXINO ORIENTE- 
AFRICA DEL NORTE. VALORES MEDIOS PARA EL PERIODO 1940-1979.
(1) y (2): Cfd. cuadro III.57
a ) Centres americanost
(<■) t2)


































CENTRALIDAD DIRECTA DE MADRID EN LAS CORRIENTES DE TRAFICO 
EUROPA-AFRICA SUBSAHARIANA-EUROPA. VALORES MEDIOS PARA EL 
PERIODO 1940-1979.
(1) y (2): Cfd. cuadro III.57




























b ) Centros africanos:































Europa-América del Sur-Europa 
Europa-Area del Caribe-Europa 
Europa-América del Norte-Europa 
Europa-Africa del Norte-Europa
America del Sur—Proximo Oriente—America del Sur




Area del Caribe-Proximo Oriente-Area del Caribe
America del Norte-Africa Subsahariana—America 
del Norte
Europa-Proximo Oriente—Europa
América del Sur-Asia-América del Sur
America del Sur—Africa del Norte—América del 
Sur
América del Norte-Préximo Oriente-América del 
Norte
Africa del Norte—Proximo Oriente-Africa del 
Norte
Europa—Asia-Buropa
B) DESGLOSE p o r AEROPUERTOS Y AREAS : Cfd. pags. ss.
(Solamente se expresa la ejercida en grados tercero y 
cuarto sobre aquéllos centros que cuentan en 1979 con 
servicios directos regulares con Madrid)
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favorecidas por la centralidad en la red inter- 




















































































C Ü  H (U
a 





































III.10^. Relaciones de cen 






111.107. Relaciones de 





gIII.108. Relaciones de 



















































EL TRANSPORTE AEREO DE MERCANCIAS EN EL CONTEXTO DEL 
TRAFICO DE MADRID-BARAJAS.
IV.0. INTRODUCCION
El transporte de mercancxas por v£a aérea, con carâc 
ter comercial y civil, tiene una progresiôn mucho mis tar 
dia que el transporte aéreo de pasajeros, basAndose su de 
sarrollo en gran parte en las grandes ventajas demostradas 
ya por el avdon en este ultimo sentido. Su ritmo de creci 
miento, sin embargo, solamente empieza a acelerarse deede 
mediados de la década de los sesenta pero las elevadas ta 
sas previstas para la década siguiente se han visto en par 
te frenadas por los efectos de la crisis economica del sec 
tor aéreo y la recesion mundial del comercio (2é%)
Este tardio desarrollo hay que ponerlo en relacién 
ante todo con los grandes problèmes que présenta el trans^ 
porte aéreo de mercancias, medio extremadamente selective.
El avion no esta asi capacitado para el transporte de mer 
cancias de elevado peso y de gran volumen, tanto por su ca 
pacidad reducida como por el elevado valor de su costej 
ta particularidad le hace especialmente sensible s la corn 
petencia de los medios superficiales, mucho menos gravosos(2
(2é8) Cfd. "Evolution du trafic de fret régulier des compag 
nies membres de L'EARB". Bull. ITA n^Jl, sept. 19'2.
( Z é 9 )  Cfd. Interavia, feb. 1973» pp.152, "El transperte aé 
reo de mercancias plurimodal y  las companias aérefs", que 
plantea de modo realmente sintético la problemética a la 
que han de hacer frente las compaflias aéreas para paliar 
al menos en parte la inferioridad del transporte iéreo en 
la competencia con los medios superficiales para el movimie 
to de mercancias.
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El transporte aéreo goza sin embargo de ciertas ven 
tajas muy apreciables, entre ellas sobre todo y como siem 
pre, la rapidez, que se traduce en la menor duracion del 
tiempo expuesto a riesgo y que a semejantes nivelas de se 
guridad con respecto a los restantes medios de transporte, 
signifies la sensible réduction de los costes de seguro du 
rante el transporte. Esta rapidez facilita también una sim 
plificacion de los embalajes requeridos para muchas mercan 
cxas y sobre todo la competencia a la hora de situar los 
productos en los mercados. Estos valores se acrecientan, 
logxcamente con la distancia, y hoy dxa cabe ver ya al trans 
porte aéreo como medio exclusivo de transporte de ciertas 
mercancxas en largas distancias, donde se puede considerar 
que no se ha impuesto a los otros medios de transporte s^ 
uo que signifies en realidad el unico medio viable de rea  ^
lizacion de tal comercio. En este sentido es ya realidad, 
que el avién ha revolucionado la geografxa del comercio, 
como preveyera H. Ficherai a finales de la década de los 
sesenta (2'jo).
Nuevamente entonces podemos destacar el valor del 
transporte aéreo como medio complementario, més que compe 
titxvo, en los procesos de intercambio comercial. El avion 
se révéla ya desde un principio apto y especialmente util
(Z7ô) H. FICHERAI, "L'essor du transport aérien de fret".
1478
para el transporte de determinadas mercancias:
- los productos altamente perecederos, en especial los 
agricoles.
- los productos que tienen grandes exigencies d»sde el 
punto de vista de su competencia en los mercalos, co 
mo es el caso de la prensa y sobre todo la moia.
- los productos de elevado valor, que asi estén nucho me 
nos tiempo expuestos al peligro de robo o danjs fisicos
- los productos dotados de vida activa, entre l?s que 
se pueden considerar no solamente animales y /eget^a 
lesjsino una amplia gama de productos de quimlca o^ 
ganica.
- genéricamente, todos aquéllos productos de reîucido 
peso y tamano.
Por todo ello, el transporte aéreo se convie’te en 
medio de asitencia para el comercio de productos iidustrija 
les muy transf ormados y de gran valor a fia dido, y ei conse 
cuencia queda vinculado al consume de las grandes :iudades 
y al mismo tiempo a la produccién de las industrial, gene 
ralmente de transformacion, existantes en éstas. Este feno 
meno es de especial importancia en Madrid, no tanto por su 
valor como centre demogréfico cuanto por el caréctîr de su 
industrie; Madrid ha basado historicamente su desarrollo 
industrial en el aporte de materias primas desde ligares 
lejanos por medio del transporte superficial y en :onse
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cuencia, los sectores més ampliamente representados en 
la actualidad son aquéllos que presentan un elevado valor 
afladido de su produccionj el transporte aéreo, el més re 
cientemente llegado, contribuye a potenciar estos sectores 
—mediante el aporte de materias primas en bruto o semiela 
boradas- que a su vez constituyen sus principales clientes 
potenciales.
En Espaüa, sin embargo, el transporte aéreo de mercan 
cias se encuentra aun en un estado relativamente incipiente 
en comparacion con el de otros paises europeos y sobre todo 
con los americanos e incluso con el de algunos paises menos 
desarrollados donde la inexistencia de infraestructura pàra 
medios superficiales proporcionan al transporte aéreo hasta 
la posibilidad de acaparar mercancias de elevado peso y e^ 
caso valor afladido pero de primera necesidad para la asi^ 
tencia a regiones aisladas. Iberia ocupa un lugar poco de^ 
tacado entre las compaflias aéreas por el volumen de su 
transporte de mercancias y carece aun de una seccion espe 
cializada para la carga aérea tan desarrollada como la de 
otras empresas europeas, como Air France, Lufthansa o Al^ 
talia, menos importantes que la espanola en cuanto al vo^  
lumen de pasajeros transportados. "Cargo Iberia" utiliza 
asi muy pocos aviones consagrados al transporte de mercan 
cias, desarrollando la mayor parte de su actividad por me^  
dio de aviones mixtos y sobre todo por medio de aviones de
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pasajeros (111).
En el resto de Europa Occidental, sobre todo en Fran 
cia, Benelux y la Repûblica Federal Alemana, existen ya 
importantes sistemas integrados de transporte aéreo de mer 
cancias, donde las companias aéreas cuentan con su propia 
flota de camiones especializados, con medios de transporte 
convertibles, para asistir al transporte aéreo internacio 
nal en distancia régionales e incluso nacionales, perm^ 
tiendo asi una compléta adecuacién de los horarios. Este 
sistema ha sido facilitado con la universalizacion de los 
medios de carga utilizados por el transporte aéreo de mer 
cancias: containers, pallets o pales e igloos, especialmen 
te disenados para las bodegas de los aviones y fécilmente 
intercambiables de unos modelos a otros y  transferibles a 
medios superficiales.
En Espana, fuera del émbito urbano, el transporte 
aéreo de mercancias carece de incidencia regional por me 
dio de transportes superficiales integrados quedando aquél 
en estrecha dependencia de los medios normales pues todo 
el transporte aéreo de mercancias esté vinculado al avién. 
En Madrid, por ejemplo, la asistencia superficial a la
( Z H  ) Cfd. nota Z é S  donde se expone la situacién relative 
de Iberia con respecto a otras empresas europeas.
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carga aérea clepende exclus!vamen-be del transporte por carre^ 
tera, no existiendo, a pesar de la facilidad que représenta 
ria su trazado, ninguna linea férrea que alcance la termi 
nal de mercancias de Madrid-Barajas; cabe pensar sin embar 
go que esta conexion se desarrolle en un futuro permitien 
do incluso la creacién al Este de la ciudad de un auténti 
co centro intermodal de transporte de mercancias de alcan 
ce nacional, dado la proximidad geografica de Madrid-Bara 
jas, Madrid-Vicalvaro, e incluso la terminal TIR de Coslada.
La relativamente escasa importancia -aunque no rele 
vancia- que tiene esta modalidad de transporte en Espana 
nos ha inducido a darle un tratamiento muy somero en este 
trabajo, en espera de que se puedan realmente apreciar no 
solo tendencies sino auténticas caracteristicas.
El analisis se basa en la consideracion de solamente 
dos anos pero no con objeto de establecer valores compar^ 
tivos en la evolucion sino sobre todo de complementer la 
informacion de ambos. El transporte aéreo, como ya hemos 
indicado en sucesivas ocasiones, es un medio dificilmente 
apto para el muestreo dado su extremada variabilidad y so 
bre todo adaptacién a exigencies circunstanciales; el tr^ 
tamiento de dos afios era pues indispensable para corregir 
al menos ciertas anormalidades que pudieran aparecer 
en uno solo, de manera que las coincidencias expresaran a 
si las tendencies que pretendemos: las mercancias que pre 
fieren esta modalidad de transporte.
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Las fuentes a utilizer presentan el problema de su 
dualidad. Las estadisticas de la S.A.C. sobre transporte 
aéreo de mercancxas solamente aparecen mejor desglosadas 
para nuestros fines desde 1970, pero tienen graves incon 
venientes:
- consideran solamente el tonelaje transportado, factor 
que en transporte aéreo, como se demostrara, no es 
realmente representative.
- en transporte interior solamente sé diferencian por 
aeropuertos importaciones y exportaciones y no el ca^  
racter de la mercancxa transportada.
- en transporte internacional se alcanza la maxima di
ferenciacién, indicéndose importaciones, exportaciones, 
orxgen y destine de unas y otras, pero teniendo en 
cuenta solo trece grandes grupos:
I. Animales vives y productos naturales de les 
mismos.
II. Mariscos y pescados frescos.
III. Productos naturales del reine vegetal.
IV. Productos de industries alimenticias.
V. Productos quimicos y farmaceuticos.
VI. Pieles, cueros y sus manufacturas (curtidos).
VII. Prensa, papel y cartonaj.es.
VIII. Materias textiles y sus manufacturas.
IX. Metales preciosos, joyas, bisuterxa y objetos 
de arte.
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X. Maquinaria eléctrica, mecanica y repuestos.
XI. Material de transporte y repuestos.
XII. Aparatos de optica y maquinaria de precision.
XIII. Paqueteria y varies.
Hemos intentado en la Seccién de Estadistica de la 
S.A.C. la obtencion de un desglose mas detallado de estas 
partidas asi como la del transporte interior pero con re^
sultados inf.ructuosos ya que para ello es précise la reco
pilacion diaria de las hojas de carga de cada avion, mate
rial que después de elaborar los dates publicados se de^
truyej hemos sido no obstante amablemente autorizados a 
realizar un muestreo de taies hojas desde 1979, por lo que 
aun es demasiado pronto para obtener resultados de ello, 
siendo preciso al menos un minime de cinco anos para que 
la muestra pueda ser realmente significative.
Para subsanar al menos en parte esta problematics 
hemos utilizado una segunda fuente: la Direcciôn General 
de Aduanas, del Ministerio de Hacienda, que anualmente pu 
blica una estadistica del comercio exterior de Espana por 
aduanas y dentro de ellas por volumen de mercancias movi 
lizadas en importation y exportation, valor de las mismas 
y desglosadas en la extremadamente rica clasificacién por 
partidas que senala la Nomenclatura de Bruselas. Una de 
estas aduanas es el aeropuerto de Madrid, referente a Ma^  
drid-Barajas pues es el unico por donde se realiza todo
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el comercio exterior de la ciudad por via aérea. Esta iri 
formacién nos proporciona asi el deseado valor de las mer; 
cancias movilizadas y su relation con el peso, pero en con 
trapartida, el desglose segun éreas geograficas de origen 
y destino del comercio se aplica al conjunto de aduanas es 
panolas.
Atendiendo a ello hemos optado por utilizar simulté 
neamente las dos fuentes aunque sin superponerlas en nin 
gun momento pues los datos no coinciden, més teniendo en 
Cl-enta que Aduanas no considéra el transite por Madrid 
sino solamente aquéllas mercancias que al menos en principio 
tienen por origen o destino Madrid, lo que no signifies 
aproximadamente més que el 60% del volumen de tréfico mo 
vilizado por el aeropuerto. Obtenemos asi:
- Datos de corrientes geogréficas de tréfico y valoracio^ 
nés relatives de peso, a partir de S.A.C.
- Datos del valor relativo de las mercancias y del € a c  
tor precio/peso, a partir de la Direcciôn Gral. de 
Aduanas, considerando que su clasificaciôn se adapta 
bien a los trece grupos indicados aunque puedan exi^ 
tir ciertas anomalias despreciables; el criterio segui 
do para la agrupaciôn de partidas dentro de la Nomen 
d a t u r a  de Bruselas se expresa en el Cuadro IV. j
Los resultados obtenidos no pueden pues valorarse 
como un estricto anélisis evolutivo del transporte aéreo
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de mercancxas en Madrid-Barajas, sino en realidad como 
una muestra que pretende senalar cuâles son las tendencias 
mas destacables. Pensamos que es aun excesivamente pronto 
para conocer las caracteristicas reales de este transporte; 
a finales de la década pasada se pensaba (Z7Z ) que su 
cliente potencial més relevante séria el sector agricole 
altamente especializado (primicias, flores, derivados la£ 
teos); los datos de la red de Iberia permiten confirmer en 
principio este aspecto y también su extension al calzado 
y la paqueteria pequena en general { 2 1 5  ). Las caractères 
ticas observadas en Madrid—Barajas permiten deducir actual^ 
mente la escasa importancia de los primeros y el destacado 
valor de los productos de las industries quimica y electro 
nica, pero sobre todo de los objetos de lujo, en especial 
la joyeria, y del material de precisiôn. En todo caso es 
logico pensar que el transporte aéreo es valido para todos 
ellos; el predominio de unos y otros estara en funcion del 
carâcter del centro servido, pero sobre todo de la sucesiva 
captaciôn de nuevos clientes y de la diversificacion de la 
mercancia transportada; es preciso pues considerar que el 
transporte aéreo se encuentra aun en este aspecto en una 
fase evolutiva de prueba.
( ZT2 ) Cfd. nota Z l O , en la que sé concede muy especial 
importancia al transporte de productos agricoles por via 
aérea.
{ Z.73 ) Es especialmente destacable en este sentido y en 
comparacién con la red de pasajeros, la temprana aparicion 
en la red internacional de carga de Iberia, de centres co 
mo Tenerife, Las Palmas, Alicante y Almeria.
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Los anos seleccionados para este anélisls son 19?0 
y 1 9 7 7 , principio y final de los disponibles y especial^ 
mente representatives por situarse temporalmente antes y 
después de la crisis de 1974- Aunque sus datos puedan re__ 
flejar ciertamente el carécter evolutivo de ciertas ten 
dencias, éste debe acogerse con réservas. Su auténtico 
lor, insistiraos, es complementario, expreséndose en ambos 
no mercancias exeluyentes sino susceptibles de ser clien 
tes del transporte aéreo, con mayor o menor relevancia pro 
porcional considerable s6lo dentro de cada ano,
Destaquemos, finalmente, que cada valor se obtiene 
siempre con respecto a la totalidad indicada en su propia 
fuente, y que han de tenerse en cuenta sobre todo los valo 
res relativos senalados antes que los valores absolûtes, 
atendiendo a la variabilidad interanual de éstos y que no 
tratamos valores a moneda constante, con la notable inciden 
cia que sobre ello tiene el proceso inflaccionista que c^ 
racteriza a la economxa espatîola desde principles de los 
ahos setenta; del mismo modo ha de tenerse en cuenta tam 
bién que en el valor de las importaciones inciden los im 
puestos y en contrapartida, en el de las exportaciones, 
las desgravaciones fiscales.
El tratamiento del capitule aborda, en definitive, 
apartados en los que se diferencian primero las tendencias 
générales del transporte aéreo de carga en Madrid— Barajas 
y su orientacion geogréfica, y por otro lado,las caracterfs 
ticas més relevantes de las mercancias movilizadas por el 
transporte internacional.
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IV. 1. TENDENCIAS ACTXJALES DEL TRAFICO DE MERCANCIAS
EN MADRID-BARAJAS.
IV.1. TENDENCIAS ACTUALES DEL TRAFICO DE MERCANCIAS EN
MADRID-BARAJAS.
IV.1.1. CARACTERISTICAS DEL TRAFICO DE MERCANCIAS.
Por las caracteristicas générales de su trafico aéreo 
de mercancias, Madrid-Barajas ofrece una primera original! 
dad;
- Segun el tonelaje movilizado por el aeropuerto, éste 
se define como predominantemente exportador.
- Segun los valores movilizados por su aduana, se trata 
de un aeropuerto fundamentaImente importador.
Este aparente contrasentido no es m â s que la e*presion 
de la doble funcionalidad que cumple el aeropuerto. Como 
serviçio urbano de Madrid, asiste a una ciudad que requie 
re elevadas importaciones; como infraestructura del trana 
porte aéreo, o pieza de un sistema de transporte, desempena 
el papel de plaça giratoria en el comercio internacional 
de Espana, redistribuyemdo las mercancias entre los cen 
très nacionales y los extranjeros, de donde su caracter 
exportador. De esta manera, en 1977, solamente el 72,3% del 
trafico de mercancias de este aeropuerto habria sido absor; 
bido por la aduana de Madrid, en tanto que el 27,7% restan 
te corresponderia a mercancias en trénsito.
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Los valores medios para el periodo 1970-1977, sena 
lan que 56,8% de las toneladas movilizadas correspondieron 
a exportaciones, frente al 43,2% para importaciones. Estos 
valores ocultan no obstante la progresiva importancia de 
las exportaciones, que en 1977 significaban ya el 62,4% 
de los intercambios comerciales, frente a solamente el 
5 1 ,8% de 1 9 7 0  (Cuadro IV . 2). Las exportaciones son predo 
minantes tanto en el ambito interior como en el internacio 
nal, si bien con ligero predomino en este ultimo: asi el 
6 5 ,1% del comercio internacional correspondiô a exportacio 
nés, frente al 5 8 ,0% de este mismo sector en el ambito in 
terior (Cuadro I V . 3).
Siempre en relaciôn con el tonelaje movilizado por 
el aeropuerto, éste se define también por el predominio 
de su trafico internacional de mercancias, que représenta 
el 33,0% del total en 19 77, sobre el trafico interior, que 
équivale este mismo afio al 37,0%. La evolucion observada 
desde 1970 permite observar sin embargo que esta es una 
tendencia que se acentua desde la crisis de 19 74, y proba 
blemente es manifestacion, como en el transporte aéreo de 
pasajeros, de un incremento en la centralidad del aeropuer 
to con respecto a los restantes nacionales. La situacién 
en los primeros afios de la serie (Cuadro I V . 4 ) refleja
la mayor aproximacién de estas dos modalidades de trafico 
en los anos anteriores a 1 9 7 3 , fecha en la cual se realiza 
precisamente la méxima aproximaciôn, aunque siempre con
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predominio del ambito internacional, que équivale al 52,2% 
del total frente al 47,8% restante del interior.
La evolucion de estos valores globales indica que la 
progresiôn realizada por el trafico de mercancias en Madrid- 
Barajas es en estos anos incluso mas répida que la del tr^ 
fico de pasajeros, casi triplicandose el tonelaje total 
movilizado entre 1 9 7 0 y 1977 (Indice 276 frente a 100); 
la tasa media anual de crecimiento para este periodo es 
de +16,1%, incluso a pesar de la crisis que supone sol^ 
mente un crecimiento de +0,2% en 19 7 5 con respecto al afio 
anterioç totalmente imputable al trafico internacional, 
que aunque ve frenado su ritmo no llega a ser regresivo, 
como ocurre con el tréfico interior entre 1974 y 1975.
Las variaciones anuales muestran la rapida recuperaciôn 
del crecimiento del trafico de mercancxas, que ya en 1 9 7 5 “
76 y 1 9 7 6 - 7 7 registre incrementos del +19,8% y +18,1%, 
équivalentes a los anteriores a la crisis; esta récupéra 
ciôn no llega sin embargo a alcanzar los valores extrema 
damente altos del final de la década pasada, aun represen 
tados en la variaciôn de +38,7% de 1971 con respecto al 
afio precedente, y que no son sino expresiôn de un periodo 
inicial de desarrollo de este medio de transporte que a^ 
canza su mâximo indice precisamente coincidiendo con la 
inauguraciôn de la terminal de mercancxas en Madrid-Bara 
jas. La consideracion relativa de ambas modalidades de 
trafico vuelve a seGalar aqux el crecimiento més répido
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del trafico internacional, que triplica en 1977 sus valo 
res de 1 9 7 0 , mientras que el trafico interior solamente 
lo duplica.
Madrid-Barajas ha aumentado a lo largo de este perio
do su participacion en el tréfico espanol de mercancias
por via aérea. Asi en 1977 absorbia el 4-1,1% del trafico 
de todos los aeropuertos espanoles, frente al 3 6 ,2% de 
I9 7 O. Este incremento es también sensible después de la 
crisis y particularmente indicative de la centralidad antes 
indicada. Dentro de ella vuelve a existir dualidad entre 
los traficos internacional e interior; segun los datos de 
1 9 7 7 , Madrid-Barajas trata por si solo el 67,9% del tré- 
fico internacional de mercancias, en tant» que esta partici 
pacion con respecto al trafico interior el solamente del 
2 4 ,5%. Se observa también aqui un incremento mas sensible 
en el trafico internacional, del que suponia el 53,6% en 
1 9 7 0 , en tanto que en el tréfico interior esta proporcion 
era en 1970 mas elevada, 26,5%, que en 1977*
La red regular de carga de Iberia puede ser indicati
va de estos cambios. En 1965 los servicios especificos de
esta categoria en Iberia se reducian exclusivamente al ém- 
bito interior, donde sélo existian cinco lineas regulares 
de marcada funcién de desenclave; estas lineas enlazaban 
Madrid y Barcelona con Palroa de Mallorca, y una tercera a 
este centro con Menorca, con el claro objetivo de servir a
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un intenso trafico de desenclave insular; en otro dominio
existian lineas desde Las Palmas a Sidi Ifni y El Aiiîn, tam
bién de desenclave, pero esta vez eminentemente politico 
hacia las islas. En 1967, y con ligeras remodelaciones en 
la red interior, aparecen los primeros servicios internacio 
nales, todos en el ambito europeo, y con solamente dos des 
tinos, Londres y Frankfort, servidos desde Madrid y Barce­
lona mediante lineas en conexion con otras interiores ha­
cia Canarias y Palma (Fig. IV.l). La creciente importancia 
de esta modalidad de transporte implica ya en 1970 una ma­
yor complejidad de la red, muy diversificada en el émbito 
interior, y polarizada en el ambito europeo por los mismos 
centros, a los que se suma Paris (Fig. IV.2); los servicios
existentes denotan la centralidad ejercida directs o indi-
rectamente por Barcelona, que hace va1er su situacién avaii 
da hacia a Europa, en contraste en cambio con la central!— 
dad ejercida por Madrid con respecto al émbito interior; 
existen ya, paralelamente, los primeros servicios directes 
desde provincias al extranjero, entre los que cabe desta­
car el de Tenerife—Palma—Frankfort por su carécter regional 
exclusivo.
La reorganizacion impuesta por la crisis con objeto 
de obtener el méximo rendimiento de una flota de cargueros 
relativamente reducida, se traduce finalmente en la situa— 
cién de 1977 (Fig. IV.3)* La centralidad ejercida ahora por
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Madrid en ambos dominios es particularmente relevante de 
esta reorganizaciénj ella se extiende ahora incluso sobre 
la mayor parte de los centros europeos pues algunas de las 
rutas originarias en Barcelona hacen su salida por Madrid, 
donde pueden cargar las mercancias procedentes de otros 
aeropuertos nacionales. Ha surgido al mismo tiempo la pri­
mera linea de carga transoceénica a Nueva York, para la 
cual Madrid centralize todo el trafico espanol. Una excep- 
cion no obstante a esta situacion: Madrid pierde gran par­
te de la centralidad ejercida sobre Alicante, cuya indus­
trie es una de las principales clientes del transporte 
reo en EspaGa; Alicante queda asi conectado a Europa via 
Barcelona y lo que es més importante, cuenta con un servi^ 
cio directo propio a Nueva York -auténtica originalidad 
en el transporte de carga europeo- que absorbe las mercan 
cias que antes eran centralizadas por Madrid mediante vue 
los ordinaries.
Indudablemente esta red sélo constituye una parte de 
la que asiste a Madrid en el transporte de carga, tanto por 
la elevada participacién de los servcios mixtos y de pasa— 
jerosjComo por la de otros transportistas regulares y no 
regulares. Con todo, Iberia constituye la principal empre- 
sa operative pata carga en Madrid-Barajas, tanto en el tr^ 
fico regular como en el no regular, donde es asistida por 
otras empresas nacionales.
Nuevamente en el tréfico de mercancias, Madrid-Barajas
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ofrece la peculiar disimetria conocida en su trafico de 
pasajeros: los valores del trafico regular son absolut^ 
mente prédominantes en el trafico interior y en el intern^ 
cional, destacando solo ligeramente en este ultimo la par 
ticipacion del trafico no regular. Asx en importaciones los 
servicios regulares acaparan el 99,2% del trafico interior 
y el 97,4% del internacional, frente a solamente el 0,8% y 
el 2,6% respectivamente del tréfico no regular. En expor 
taciones estos valores medios para el periodo 1 9 7 0 - 1 9 7 7  
senalan una mayor participacion del trafico no regular en 
el internacional (29,6% frente a 70,4%), debida sobre todo 
al incremento de servicios de esta categoria realizados 
hacia paises afrieanos (Argelia y Nigeria sobre todo) y 
del Proximo Oriente (Jordanie sobre todo), desde 1975; has 
ta este ano los valores anuales del tréfico internacional 
no regular en exportaciones no suponen en ningun momento 
cifras superiores al 5,0%, lo que unido a su marcada dire- 
ccionalidad no oblige a tenerlo en gran consideracion. En 
el tréfico interior, en cambio, la participacion del tré 
fico no regular en las exportaciones es aun més baja, con 
solo el 0,6% frente al 99,4% del regular.
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IV.1.2. ORIENTACION GEOGRAFICA DEL TRAFICO DE MERCANCIAS.
I V . 1.2.1. Tréfico interior de mercancias.
El tréfico regular interior ofrece, en su distribu- 
cion geografica, considerables paralelismos con el de pasa 
jeros analizado anteriormente, si bien aqui con una inciden 
cia muy destacable del factor desenclave (Cuadros I V ,5 y 6).
En 1 9 7 7 , cuatro aeropuertos absorbian el 53,6% del 
tréfico de mercancias de Madrid-Barajas, encabezados en 
lugar muy destacado por Barcelona, con més de 12.000 Tm 
(2 3 ,85%) y seguido por los très principales aeropuertos 
insulares: Las Palmas, con 7-400 Tm (13,85%), Palma de 
Mallorca con 6.124 Tm (11,4%) y Tenerife con 5,092 Tm 
(9,53%)' Tras ellos figuraban en lugar destacado los prin 
cipales centros régionales del pais segun la red aeropor 
tuaria y algunos centros industriales: Mélaga, Alicante, 
Sevilla y Valencia, con més de 2.000 Tm; Santiago, Bilbao 
y Asturias, con mas de 1.000 Tm. El resto de los aeropuer 
tos movilizô volumenes inferiores a esta cantidad, desta 
cando los minimos de Santander, con 37 Tm y sobre todo de 
Badajoz, con solamente 8,9 Tm.
Los datos de 1970 ofrecen, por su parte, una distr^ 
bucién sensiblemente parecida que confiere también a Barcje
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Iona, les centres insulares y régionales del continente 
los mayores valores. Entre ambos anos pueden destacarse, 
sin embargo ciertas variaciones:
- Sevilla registre una sensible pérdida de importancia 
en bénéficie de Malaga y sobre todo Alicante, con una 
disminucion relative en su participacién porcentual 
del 7,3% de 1970 al 5,3% de 1977.
- Estas disminuciones afectan también considerablemente
a Barcelona, como prueba de la diversificacién y so­
bre todo captacidn del transporte aéreo de mercancxas 
en otras regiones; mas aun a Las Palmas, que en contra 
partida ve incrementar el valor relative de Tenerife, 
probableniente a sus expensas.
- Los incrementos relatives m4s acusados corresponden a
dos aeropuertos del Norte, Santiago y Asturias; en el
primer caso es indudable que el aeropuerto gallego 
vuelve a desempenar su baza regional con respecte a Vi­
go, pero no tan acusadamente con respecte a La Corufïa, 
aeropuerto que tal vez responde a un trâfico de mercan 
cfas mucho menos elâstico ante cambios que impongan 
variaciones en el tiempo de traslado.
- Un caso particularmente importante es el del aeropuer 
to de Jerez, no abierto al trëfico regular en 1970 aun 
y que en 1977 resgistra un trafico de 833 Tm, conside 
rablemente superior al de los restantes aeropuertos 
secundarios andaluces; la funciôn comarcal, e incluso
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regional del nuevo centre es indudable)- y en ella hay 
que ver el descenso relative que apunt^bamos para Se 
villa.
Esta distribucidn geogr^fica permite resaltar de nue^ 
vo varies factores ya conocidos y que se dan ya prâcticamen 
te como constantes en nuestro trafico interior (Fig. IV.3):
- Importancia del trafico aéreo de desenclave por factor 
insularidad ante todo. En este caso es mas preciable 
aun el dominio sobre el que se impone con mayor fac^ 
lidad el transporte aéreo. La importancia relativa de 
las très grandes islas espanolas cabe ponerla aqux en 
relacién no solamente con el valor del transporte aé­
reo como medxo rapide de abastecimiento y desenclave 
para las economxas régionales, sino también con el fac 
tor competcncxa, atendiendo al cual el avion se impone 
més difxcilmente sobre el continente aun en Ixneas de 
intense intercambio comercxal.
- el papel dual desempehado en la economia nacional por 
Madrid y Barcelona, ciudades intimamente interdependien 
tes para su mutuo abastecimiento. La vitalidad de los 
flujos economicos generados entre ambas ciudades per­
mite la xmplantacién complementaria del transporte aé 
reo con toda facilidad, con volumenes de transporte
de mercancias que casi doblan al de la mas inmediata 
corriente de tréfico en importancia.
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- la disimetria entre la importancia relativa de las 
lineas orientadas hacia el Este y Sur de la peninsu 
la trente a las del Norte y Noroeste; el tradicional 
predominio del Sur se ve aqux en parte desequilibrado 
por la presencia de la importante region industrial 
alicantina, pero incluso asf vuelve a repertirse la 
incidencia del factor distancia en la imporrancia re 
lativa de Sevilla y Malaga trente a Valencia. El valor 
del transporte aéreo para el desenclave economico ga­
llego también reproduce por su parte, la situacién pa^  
tente en el transporte de pasajeros, incluso por enci- 
ma del papel desempenado en el contexte nacional por 
el foco industrial y demografico vasco. Obsérvese 
nalmente la estrecha relacion que existe entre la - 
participacion ÿ>orcentual de los aeropuertos donde ope 
ran los pequenos F 27 trente a los servidos por reacto- 
res en sus lineas ordinaries de pasaje.
- La lenta pero progresiva conquista por el transporte 
aéreo de distancias cada vez més reducidas, apreciable 
en este caso, ademés del crecimiento de corrientes co 
mo las de Valencia y Céddoba, por la creciente impor­
tancia relativa de Zaragoza y la implantacién de Pam 
plona, que aunque con valor débil, supera ya al de otros 
centros industriales més lejanos.
Los caractères observados en estos dos afios sobre el 
valor relative de las importaciones y exortaciones sobre
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el total, no permiten apreciar una clara especializacion 
de corrientes de tréfico més que el caso de Alicante, aero 
Puerto que muestra una tendencia fundamentalmente exporta- 
dora hacia Madrid (Cuadro I V , 7 )• La distribucion de ambos
tipos de movimientos comerciales, muy mediatizada por el 
valor central de Madrid en las corrientes de tréfico inter 
naciotiales, parece reflejar, no obstante, un predominio de 
las importaciones procedentes de los aeropuertos del Norte 
trente al de las exportaciones hacia los aeropuertos del 
Sur, que reproduciria la dualidad economics espanola. En 
esta misma l£nea las islas parecen depender mas del abaste 
cimiemto de Madrid que de este centro para canalizar sus 
exportaciones o situar sus productos régionales en el ex 
tranjero. Los valores de conjunto se mantienen no obstante 
variables entre un afSo y otro y, en todo caso, entre limi­
tes de predominio de unas corrientes u otras muy bajos co 
mo para extraer de estos datos corrientes de tréfico de 
abastecimiento de Madrid o de salida de sus productos in 
dustriales; antes bien pemsamos que las importaciones de la 
capital pueden en muchos casos ir destinadas globalmente 
a su. abastecimiento, entre ellas destacando quizés las de 
La Coruha y Almeria, en tanto que las exportaciones podrian 
responder més a un trénsito de mercancias internacionales 
centralizadas a su entrada en Espana por Madrid (FigJCV. 4 ) .
En las corrientes'de tràfico no regular interior, en 
las que las exportaciones significaban en 1977 el 69,0% de
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total de intercambiosj vuelve a aparecer claramente el 
factor insularidad; Palma, Las Palmas y Tenerife absorbxan 
en esta fecha el 66,3% del trafico, con valores muy desta 
cados p a r a  la primera sobre todo (41,9%) y Las Palmas (20, 
9%); Barcelona era el tercer centro canalizador (7,62%), 
seguido por Bilbao (3,58%) y Tenerife (3,5%), todas las 
corrientes de trafico restantes con menos de 10 Tm (Fig.IV, 5)
IV.1.2.2. Trafico internacional de mercancxas.
También aqux se aprecian claros paralelismos con las 
corrientes rie trafico de pasajeros e incluso con la evolu 
cion experimentada por éstas en la década de los setenta.
La distribucién por areas geograficas se hace atendien 
do a la ponderacion entre los factores distancia e intensif 
dad de los flujos economicos. En 1977 Europa Occidental y 
América del Norte absorbxan lo esencial del trafico inter 
nacional regular de mercancias de Madrid-Barajas, con el 
4 7 ,28% y el 21,59% respectivamente; el area latinoamerica 
na significaba en conjunto el 25,95% de este trâfico, pero 
con una clara disimetria entre los grandes focos econémi- 
cos sudamericanos (16,62%) y los pequenos estados de Améri 
ca Central y México (9,33%)* El resto del trafico, es de- 
cir solamente el 4,64%, se repartis entre las regiones a fri. 
cana, proximo-oriental yde Europa del Este, entre las que
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solamente la del Africa subsahariana (2,49%) y Africa del 
Norte (1 ,06%), ostentaban valores algo significantes (Cua 
dro I V .8 ).
Existen sin embargo ciertas diferencias acusadas con 
relacion a la distribucion que existia en 1970; entre ellas 
destaca la gran progresién registrada por las corrientes 
de trafico sudarnericanas, que en 1970 eran aun inferiores 
no solo a las de Europa Occidental y Norteamérica, sino 
incluso a las del érea centroamericana, representando esta 
el 6 ,61% frente al 6 ,04% de aquélla. Del mismo modo resa^ 
tan los grandes descensos relatives del area Europea Occi 
dental y Norteafricana, que en 1970 absorbxan respectiva­
mente el 6 0 ,4% y el 2,73% del trafico total regular de Ma 
drid; es indudable que en estos cambios desempena un papel 
muy destacado la presencia economics espanola en latino- 
américa, someramente senalada por medio de las inversio- 
nes financieras en el capxtulo anterior, y que redunda en 
intercambios tecnologicos, asistenciales y comerciales cada 
vez mâs intenses. Pero paralelamente parece desprenderse 
de estas diferencias una incidencia de la crisis economi 
ca sobre este sector que se traducirxa en restricciones al 
uso del avion en las distancias mds cortas, donde més dif^ 
cilmente hace la competencia al ferrocarril y la carretera, 
e incluso al transporte marxtimo. El area norteamericana 
g o z a  en cambio de cierto estatismo en contraposicidn con
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las restricciones que afectan seriamente en estas fechas 
a las corrientes de tréfico aéreo de mercancias sobre el 
Atlantico Norte.
La consideracién de las corrientes de mayor tréfico 
por aeropuertos, permite apreciar que reproduce sensible— 
mente los intercambios exteriores espanoles. El trafico de 
Madrid-Barajas esta asi muy monopolizado por los intercam 
bios con ocho aeropuertos extranjeros, coincidiendo todos 
en 19 7 0 y 1 9 7 7 ; este ultimo ano aparecen en lugares muy 
destacados: Nueva York, con 13.500 Tm, que representan el 
9 0 ,54% del trafico norteamericano; Frankfort, con 6,900 Tm, 
Londres y Paris, con més de 5.000 Tm, absorbiendo respect! 
vamente el 2 0 ,82%; el 1 7 ,3 2% y el 16,43% del trâfico del 
area occidehtal europea; Amsterdam, con 4*100 Tm y el 12,54% 
del mismo érea y Caracas, con 4.000 Tm y el 34,82% de suda 
mérica; finalmente Zurich y Buenos Aires con 2.500 Tm y el 
7,8% y 2 1 ,89% del trafico de sus respectivas éreas. Estados 
Unidos, la Rep. Federal Alemana, Reino TJnido, Francia, Pa^ 
ses Bajos, Venezuela, Suiza y Argentina son también -sin 
considerar la incidencia del sector petrolifero- nuestros 
principales clientes y abastecêdors a nivel nacional, coin 
cidcncia que no es de desechar por cuanto el transporte aé 
reo solo afecta a una minima parte del tonelaje movilizado 
en nuestras fronteras (Figs. X V .6 y 7).
De todos ellos, y con respecto a 1970, nuevamente 
son los sudamericanos Caracas y Buenos Aires los que regis
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tran crecimieirtos mis destacados, en tanto que en Europa 
los mas grandes polarizadores de 1970, Londres y Paris, 
dejan paso en rapidez de crecimiento a Amsterdam y sobre 
todo Zurich y Frankf rt.
Un segundo cortejo de aeropuertos se destaca de los 
restantes por el vol umen de mercancia intercambiado con 
Madrid en 1977, en todos superior a las 1.000 Tm. Son 
tos Bruselas, Ciudad de Mexico, Roma, Bogota, Montreal,
Miami y San Juan de Puerto Rico; finalmente sôlo un tercer 
grupo es destacable, con corrientes superiores a las 500 Tm; 
Copenhague, Ginebra, Milin y Lisboa en Europa Occidental; 
Johannesburg© y Casablanca en Africa; La Habana y Santo 
Domingo en América Central; y Rio de Janeiro, Sao Paulo y 
Santiago de Chile en América del Sur.
Se trata, en definitive, de una reproducci^ôn casi 
perfecta de los intercambios de pasajeros analizados en el 
capxtulo anterior y cabrxa preguntarse entonces si realmen 
te también en el transporte de mercancxas ejerce Madrid— Ba 
rajas la centralidad que entonces comprobamos. Su valor 
como centro nodal en el intercambio de mercancxas entre 
Europa y América del Sur es potencialmente grande por las 
caracterxsticas de la red regular de Iberia hacia el con 
tinente americano, y en especial por las caracterxsticas 
de los aviones que emplea en ellas,entre los que el DC-10 
se adapta particularmente bien al transporte mixto de pasa^
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jeros y carga. Existen aqui no obstante algunas marcadas 
diferencias con respecto a la red de pasajeros, impuestas 
por el factor distancia. As£ inuchas de las corrientes de 
trafico de mercancias hacia las capitales sudamericanas 
se implantan con mayor firmeza sobre ciertas capitales o 
centros industriales europeos que tienen un intense tr^ 
fico de pasajeros con Madrid, en particular Lisboa, Milan, 
Ginebra y Düsseldorf.
Como en el caso del trafico interior es dificil cons 
tatar, a partir de dos anos solamente, la tendencia predo 
minantemente importadora o exportadora de estas corrientes 
de trafico. La repeticion de ciertos valores en ambos anos 
permitiria, no obstante apreciar: (Cuadros IV. 9 y 10):
- el intercambio con los principales centros europeos y 
Nueva York parece relativamente bien equilibrado, si 
bien con una ligera tendencia al predominio de las 
importaciones en algunos de ellos, como Paris, Bruse 
las, Frankfurt, Roma y sobre todo Londres y Milén.
- los centros latinoamericanos, en contrapartida son 
predominantemente importadores, asociéndose a ellos 
incluso Montreal y Johannesburgo.
En lineas générales podria admitirse que la tendencia 
del tréfico de mercancias de Madrid-Barajas es a importer
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desde los paises mas industrializados y exportar hacia los 
paxses menos industrializados, logica al considerar las 
caracterxsticas globales de la economxa espanola y sobre 
todo del sector industrial, mas competitive tecnoldgica 
mente en los paises menos desarrollados pero fuertemente 
mediatizados por capitales extranjeros procedentes sobre 
todo de Europa Occidental y de los EE.UU,, regiones que 
aportan no solo capital sino otros muchos elementos para 
la produccion, entre ellos tecnologia en forma de bienes 
de equipo y maquinaria.
En relaciôn con ello, se aprecia en los mapas que 
casi la totalidad de los centros extraeuropeos son import^ 
dores mientras que los europeos estan equilxbrados en el 
caso de los principales o presentan fuerte tendencia hacia 
la exportacion, caso de los centros industriales secunda 
rios y logicamente de los paises del Este. Con todo, Madrid 
es una ciudad con una demanda lo suficientemente diversify 
cada como para justificar una cuantiosa y variada importa 
cion desde los més distantes centros industriales, que no 
tiene por que tener réplica en sus exportaciones, mâs aun 
cuando solo una reducida parte de su industrie tiene pues 
tas sus miras en la exportacxon internacional.
La orientaciôn geogréfica del tréfico internacional 
no regular refleja, por su parte, caractères que también 
conocemos, sobre todo su superposicién, como complemento
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o ref or zaniiento, a las corrientes-de tréfico regular. Apa 
recen sin embargo nuevos centros como Oran, Ciudad EL Cabo, 
Maastricht, Bremen, Shannon, Chicago, Guadalajara, y en 
particular otros aeropuertos de Londres normalmente desviri 
culados de todo trafico regular: Luton y Standsted. Las 
variaciones de un ano a otro solo permiten destacac la 
importancia que este tréfico tiene para el transporte hacia 
Africa y el Proximo Oriente, en lo que cabe ver sin duda 
demandas temporales que no pueden ser abastecidas normal^ 
mente por servicios regulares; tal es el caso muy particu 
lar de las exportaciones espanolas hacia Argelia iniciadas 
en 197 5 y que en 1 9 7 7 representaban, fuertemente canaliza^ 
das por Argel y Oran, el 99,6% del intercambio no regular 
de Madrid-Barajas con Africa y el 75,5% de todas las expor 
taciones del aeropuerto en esta modalidad de transporte. 
Aunque factor puramente anecdotico por su caracter esporé 
dico, Argel fue gracias a sus importaciones de huevos fre^ 
COS, en transporte no regular, el segundo aeropuerto en 
importancia del mundo entre los que en 1977 registraron 
intercambios con Madrid, con un movimiento de mercancxas 
superior a las 10.000 Tm solamente superadas por el diver 
sificado intercambio que tradicionalmente se mantiene con 
Nueva York; del mismo modo, y con idénticas caracterfsti^ 
cas, Oran se situarxa por delante de centros como Zurich, 
Roma, Bruselas y Buenos Aires.
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Ateniéndonos al valor de las mercancias transportadas, 
el aeropuerto de Madrid adquiere mucha més relevancia per 
mitiendo realmente apreciar el auténtico valor del avién 
como medio de transporte y el del aeropuerto como servicio 
urbano.
Las aduanas de Madrid movilizaron en 19 70 un total 
de 7 0 . 0 0 0  Tm de mercancias, de las cuales solamente el 
1 5 ,8% hicieron su entrada o salida por el aeropuerto de 
Madrid, y el resto por ferrocarril o utilizando el servicio 
TIR. El valor de estas mercancias fue de 34*287 millones 
de pesetas, de las cuales en cambio, Madrid-Barajas absor 
bid el 6 9 ,6%, representando el 69,5% y el 7 0 ,6% de todas 
las importaciones y exportaciones directas de la capital, 
équivalentes a 20.915 y 2.963 millones de pesetas.
A partir de estos datos puede deducirse que el valor 
medio de la mercancia transportada por tierra fue de I76 
ptas/Kg en tanto que el de la transportada por avion ascen 
did a 2 . 1 5 1 ptas/kg desproporcidn bien relevante que pone 
de manifiesto el valor econdmico del aeropuerto y lo que 
représenta su servicio para la ciudad, puesto que este con
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junto de mas de 3 0 * 0 0 0 millones de pesetas revierte sobre 
empresas, sociedades o servicios radicados fundamentalmen 
te en Madrid o su érea de influencia.
En 1 9 7 7 la situacidn habxa varxado ligeramente, incre 
mentandose la participacidn del aeropuerto en el tonelaje 
hasta 1 7 ,9% y reduciendo su valor hasta el 44,6% dentro 
del cual el 4 6 ,3% correspondid a importaciones y el 39,1% 
a exportaciones, representando la mercancia transportada 
un valor de 1.199 ptas/kg trente a las 326 ptas/kg de los 
medios superficiales. Serxa facil extraer de esta impresion 
la idea de que solamente en ocho anos el transporte aéreo 
ha adquirido una considerable popularidad entre los empre 
sari os madrilehos, haciéndose usuario de mercancxas de ma^  
yor peso y sobre todo de menor valor ahadido; indudablemen 
te este fenomeno se da pero carecemos de datos para confijr 
marlo rotundamente, més aun cuando este ano aparece una de 
las anomalies antes indicadas: fuertes exportaciones de 
huevos a Argelia concedieron una desproporcionada partiel 
pacién al sector de animales y sus derivados, elevandola 
al 5 5 ,31% de todo el tonelaje exportado por el aeropuerto, 
en tanto que su valor sélo equivalia al 6 ,6 7%, con un pre 
cio medio de solamente 6 2 , 3  ptas/kg, claro ejemplo de mer 
cancxa poco valiosa pero muy dependiente del transporte aé 
reo por su caracter perecedero dado, ademés,que tal produc 
to no era destinado al consume sino a granjas avicolas.
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La participacion proporcional de cada uno de los 
grandes grupos de mercancxas en el total en 1 9 7 0 y 1 9 7 7 , 
tanto en tonelaje como en valor, permite facxlmente apreciar 
la existencia de très grandes grupos en funcion de la impor^ 
tancia con que utxlxzan el transporte aéreo, por extension 
generalizada de lo que ocurre en Madrid: (Cuadros IV. 11 y 12)
1. Aparecen asi representados en ambos anos entre los 
cinco grupos de mayor importancia, tanto para expor^ 
taciones como para importaciones, los productos qu^ 
micos, el material de precision, la maquinaria, el 
material de transporte, los curtidos, el sector del 
papel y la joyeria.
2 . Solamente aparecen en uno de los dos anos los produc 
tos textiles y los animales vives y derivados inmedi^ 
tos.
3. En ambos àhos tienen la menos relevancia pues, los 
productos vegetales, los productos comestibles y el 
pescado.
Se puede obtener a partir de ello una conclusion in 
mediata bien évidente: el aeropuerto atiende una demanda 
urbana altamente especializada y a las necesidades de expor^ 
tacién de una industrie eminentemente desconectada del sec 
tor agricola. En realidad se establece una relacién bastan
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te estrecha entre las mercancias movilizadas con mayor 
importancia y las que tienen los valores més elevados 
(Cuadro IV. 13)*
Atendiendo a los grandes grupos considerados se ob 
serva que el mayor valor corresponde a la joyeria, que en 
el caso de las importaciones en 1 9 7 7 se eleva a 131.230 
ptas/kg, seguida por el material de precision con un valor 
de 9 * 4 6 5 ptas/kg también en importaciones. Estos datos en 
realidad solamente son apreciativos pues cada grupo encie 
rra grandes contrastes dentro sus propias partidas; cabe 
destacar en este sentido por ejemplo que los mayores valo 
res que aparecen en 1 9 7 7 no estan sin embargo absolutamen 
te ligados a estos dos sectores; en el capitule de importa 
clones los méximos corresponden asi a la relojeria (70,506.297 
ptas/Kg), elementos quimicos radioactives (613*148 ptas/kg), 
y solamente en tercer puesto aparece el oro (360.558 ptas/kg); 
en,las exportaciones, los valores més destacados correspon 
den por su parte a la relojeria también (1 4 *5 5 7 * 0 0 0 ptas/kg), 
los materiales radioactives (521.000 ptas/kg) y los alcaloi 
des vegetales (461.333 ptas/kg), no apareciendo productos 
de joyeria mas que en quinte lugar (Z?4 ).
Conviene pues un anélisis més desglosado de estos 
sectores para destacar dentro de cada uno de ellos las par
( ZlU ) El criterio de la Nomenclatura de Bruselas se révéla 
por tanto discutible; légicamente el valor tan elevado de 
la relojeria esté en estrecha relacién con los relojes-joya 
en oro y platino.
1512
tidas mas significatives.
El grupo denominado "animales vivos y productos de 
rivados de los mismos" présenta, como ya hemos indicado, 
una anormalidad en este anélisis debido a las fuertes ex 
portaciones absorbidas por Argelia en 19 77 y en trafico 
no regular ( tlS )j este ano el grupo I signified asi el 
55,3% de las toneladas exportadas por la aduana Madrid-Ba 
rajas (17*342 Tm) frente solamente el 6,6 7% del valor de 
estas exportaciones (1.080 millones); en el capitule de 
importaciones no representaba sin embargo mas que el 0,78% 
y el 0,57% (362 millones), cifras més acordes con las de 
I9 7O. La consideracidn simulténea de ambos anos refleja 
sin embargo que este sector tiene para Madrid mayor impor 
tancia relativa en sus exportaciones que en sus importacio 
nés.
Dentro de él las partidas movilizadas varian de un 
afio a otro; en importaciones el 61,9% del valor correspon 
dia en 1970 a animales vivos de las especies ovina y cabria, 
en tanto que en 19 7 7 el valor méximo era de 53,2% para las 
aves de corral, seguidas por el marfil en bruto, que repre 
sentd el 16,6%. En las exportaciones los capitules més des 
tacados son més homogéneos: 2 8,4% para las aves de corral
( 2.1^ ) En adelante para la orientacidn geogréfica de los 
Intercambios, nos atendremos sobre todo al trafico regular.
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vivas en 1 9 7 0 y 9 2 ,4% ( 9 9 5 millones) para los huevos de 
ave en 19 77* En la mayor parte de estas partidas se obse^ 
va una demanda tipicamente urbana del mismo modo que la 
exportacion dériva de sectores industriales establecidos 
en funcion de centros urbanos. Très de estas partidas pare 
cen tener asi estrecha relaciôn con el elevado inîmero de 
granjas avicolas existantes en la periferia madrilefia y 
particularmente concentradas en el sector oriental de la 
provincia.
e/ intercambio comercial de estos productos se reali^ 
za con centros diversificados, apreciéndose no obstante una 
fuerte monopolizaciôn de las exportaciones de Madrid por 
parte de los paises norteafricanos, donde Ténger absorbia 
en 1977 el 29,74% de esta exportacion y Casablanca el 12, 
en 1 9 7 0 , siempre atendiendo al trafico regular, en tanto 
que Argel y otros centros argelinos acapararon el 88,25% 
de las exportaciones de este sector en tréfico no regular 
en 1 9 7 7 . Las importaciones proceden, en contrapartida, de 
centros desarrollados y Buenos Aires en 1970 y Johannesbur 
go en 1 9 7 7 parecen claros indicativos de las importaciones 
realizadas en las fechas senaladas de ganado y marfil.
El grupo de mariscos y pescados tiene realmente muy 
poca relevancia en el tréfico del aeropuerto de Madrid, 
ciudad que aunque interior satisface su demanda desde la 
Costa nacional sobre todo mediante transporte por carrete
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ra. Los valores de este sector raramente alcanzan asf el 
1% de los intercambios comerciales, centrandose casi ex 
clusivamente sobre el pescado congelado o fresco. El movi 
miento de esta mercancia se efectua en un area relativamen 
te restringida que gira en torno a Marruecos e Italia. En 
ambos anos Casablanca y Milén son los principales sumini^ 
tradores de pescado, con el 42,91% y el 47,92% del tonela 
je en 1977 respectivamente, seguidos sobre todo por Tanger 
y Agadir; es significative la apariciôn en 1970 de Santa 
Isabel, ex—colonia espanola y con posterioridad a esta 
fecha cedidos sus intereses pesqueros a la Union Soviétj. 
ca. Roma recibe en cambio lo fundamental de las exporta^ 
clones de pescado de Madrid, y Casablanca a muy poca dijs 
tancia. Cabria pensar de esta distribucion un intercambio 
de productos frescos y congelados que no desglosan las 
estadisticas, e incluso una funciôn central de Madrid en 
el intercambio del tonelaje entre Italia y Marruecos, pai 
ses conectados entre si por una débil red regular.
El grupo de vegetales, uno de los de menor importan 
cia en el tréfico de Madrid-Barajas, ofrece en cambio una 
clara disimetria y esta muy monopolizado por ciertos pro 
ductos en ambos ahos. Las exportaciones son considerablemen 
te més importantes y estén integradas sobre todo por el gru 
po de las especias, entre las que se incluye el azafrén.
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que representan en 1970 el 96,3% y en 1 977 el 95,3% del 
valor de las exportaciones vegetales del aeropuerto. Las 
importaciones estén a su vez integradas en un 48,0% y un 
81,3% de su valor en 1970 y 1977, por productos pécticos, 
entre ellos el agar-agar, y otros mucilagos, materias es 
pecialmente solicitadas por la industria alimenticia y 
quimica para la elaboracion de gelatinas y jarabes y ja^  
leas. La orientaciôn del comercio esté asimismo muy restriri 
gida al érea de Europa Occidental, realizéndose los inter 
cambios fundamentalmente con Paris, Londres, Amsterdam, 
Bruselas y Frankfurt; fuera de ella solamente aparece con 
valor destacado Johannesburgo. Cabe tener en cuenta sin 
embargo aqui que los mayores tonelajes a que se refiere 
esta distribucion no estén representados por aquéllos pro^ 
ductos sino fundamentalmente por las plantas vivas y los 
productos de la. floriculture; destacables en este sentido 
son las conocidas importaciones de flores que realiza sobre 
todo desde Amsterdam el Ayuntamiento madrileno para decorar 
la ciudad en primavera.
El comercio exterior de productos de las industries 
alimenticias es realmente el que présenta una mayor di^ 
paridad entre ambos ahos, quizé debido en parte a su esca^ 
so significado en el tréfico de Madrid que lo haria més 
aleatorio. Los preparados alimenticios son lo més importan 
te en 1977, sobre todo las levaduras, que suponen el 88,9% 
de la exportaciôn; el tabaco, en cambio, représenta por si
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solo el 7 6 .9% de las importaciones en 1 9 7 7 pero no aparece 
sin embargo en 1 9 7 0 , sustituido por preparados forrajeros 
(7 2 ,1%); este mismo ano las exportaciones estan dominadas, 
por su parte, por el vino con un 35,3%. La distribucidn 
geogréfica es igualmente aleatoria, y con excepciôn de Lon 
dres, tanto para importaciones como para exportaciones, 
ningun centro se define claramente como abastecedor de 
Madrid o receptor de sus productos.
Los productos quimicos representan un sector muy 
importante del comercio exterior madrileno. En 1970 se s^ 
tuaron tanto en importaciones como en exportaciones, en 
tercer y cuarto lugar de importancia respectivamente, por 
su tonelaje y su valor, équivalentes al 14,45% y 1 4,9 0% 
de las importaciones totales, y al 14,10% y 9,20% de las 
exportaciones totales. En 1977 estos productos suponen vji 
lores aun més elevados en las importaciones, el 7 6 ,56% del 
tonelaje —el més importante- y el 1 7,3 1% del valor —terce 
ro en importancia; en las exportaciones incrementan su va 
lor hasta el 1 1 ,50% del total, disminuyendo en cambio su 
participaciôn relativa al 4,88% del tonelaje.
La distribuciôn por partidas de estos productos es 
casi idéntica en 1970 y 1977 lo que hace suponer la impor 
tancia de las mercancias transportadas para la industria 
de Madrid. En el capitulo de importaciones el valor mas 
sobresaliente corresponde a los productos quimicos orgéni.
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C O S ,  que representan por si solos el 74,5% de las impojr 
taciones de productos quimicos en 1970 y el 66,9% en 1977 J 
dentro de ellos, los antibioticos importados en 1977 re^  
presentaron un valor de 3 » 174 millones de pesetas, el 43>4% 
del grupo de los productos quimicos orgénicos y el 2 9,1% 
de todos los quimicos; también en ambos anos las hormonas 
naturales y reproducidas por sintesis y los compuestos 
heterociclicos significaban, con el 18,7% y el 1 7 ,8% res 
pectivamente en 19 77, productos destacados entre la quimâ- 
ca organica. Fuera de esta los productos farmacéuticos eran 
los de mayor valor en las importaciones quimicas, represen 
tando el 10,5% del valor de éstas en 1970 y el 9,8% en 1977< 
El tercer grupo en importancia lo constituian ya los pro 
ductos cinematograficos y fotogréficos, seguidos por el 
caucho y sus manufacturas.
Las exportaciones estén también muy monopolizadas 
f)or los productos quimicos orgénicos, aunque menos (43,8% 
en 1 9 7 0 y 5 8 ,1% en 1977) y dentro de ellos también por los 
antibioticos en 1 9 7 7 (66,3% de los orgénicos) y los compues 
tos aminados en 19 70 (54,9%). La exportaciôn de productos 
farmacéuticos tiene sin embargo una importancia més relevan 
te (2 3 ,0% en 1970 y 27,1% en 1977) y dentro de ellos los 
medicamentos sobre todo , que en 1977 representan en 92,4% 
de la exportacién de productos farmacéuticos, con un valor 
de 6 4 4 millones de pesetas. También tiene un valor relati 
vo més importante en las exportaciones, la de productos
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cinematograficos y fotogréficos, dentro del cual las 
pelxculas impresionadas equivalen al 61,3% de su valor, 
cifra no obstante més baja que en 1970 en que era de 95,7%«
La asistencia del avion a los laboratorios farmacéu 
ticos y cinematogréficos parece ser pues particularmente 
évidente. Este relative paralelismo en importaciones y 
exportaciones en cuanto a productos movilizados tiene su 
réplica en la distribucion geogréfica de los centros con 
que se realiza el intercambio, que en su mayor parte rev^ 
la coincidencia de nucleos importadores y exportadores. La 
incidencia del capital extranjero en la industria quxmica 
y cinematografica espanola y esta coincidencia de centros 
puede ser demostrativa de la integracion de la produccion 
de las plantas espanolas con la de sus empresas matrices; 
existen no obstante curiosas manifestaciones, como las de 
Ginebra y Zurich, centros receptores de productos quimicos 
exportados por Madrid; con ellos destacan sobre todo Frank 
furt, Nueva York, Paris y Londres, y un amplio numéro de 
centros sudamericanos que reciben presumiblemente gran par 
te de los medicamentos exportados por Madrid-Baraj as (Fi 
gura IV.10).
El grupo de productos curtidos es sin duda el que 
ofrece una mayor contraposicion entre importaciones y ex 
portaciones; en las primeras no desempehan ningun papel
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destacado, suponiendo tan solo su valor en 1977 el 1,98% 
del total de aeropuerto. En las exportaciones, en cambio, 
constituyen con extremada diferencia la partida més de^ 
tacada en ambos anos, tanto en tonelaje como en valor: 
3 6 ,8 1% y 4 6 ,20% respectivamente en 1970, y 1 9 ,3 5% -considë 
rese la anomalia este ano en el grupo animales- y 38,6% 
en 1 9 7 7 , ano en que su valor se elevé a 6.247 millones de 
pesetas. Las partidas integradas dentro de él tampoco ex 
perimentan sensibles variaciones de un aho a otro, por lo 
que reflejamos tan sélo los valores concernientes a 19 77 
por ser los més actualizados.
Este afio el valor més destacado de las importaciones 
correspondid a la peleteria, que con 138 millones de pesc 
tas representaba el 8 1 ,4 % del valor de las importaciones; 
dentro de ella las pieles en bruto y las confeccionadas 
significaron a su vez los valores més elevados, equivalen 
tes al 54,3% y 3 0 ,8% respectivamente de la peleteria.
Por otra parte, el 76,3% del valor de la exportacién 
de curtidos correspondid al calzado, que con 4 . 7 7 0  millones 
de pesetas representaban por si solos el 29,5% del valor 
total de las exportaciones por via aérea de Madrid. La pe 
leteria. représenté,a su vez, el 1 5 ,1% del valor de las ex 
portaciones de curtidos, en especial las pieles confeccio 
nadas (58,7%) y las preparadas para la confeccién (40,9%)*
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Finalmente el tercer capitule en importancia dentro de 
este grupo corresponded al de las manufacturas del cuero 
(7,9% del valor de los curtidos), el 57,2% de su valor 
absorbido por los articules de viaje y la marroquinerxa, 
y el 35,3% por las prendas de vestir.
Madrid-Barajas en este sentido solo participa de una 
peculiar caracterlstica que afecta al comercio exterior 
espanol, pero sin embargo con una inusitada importancia: 
absorbio el 99,3% del valor de las exportaciones de ca^ 
zado realizadas por todas las aduanas de Madrid, mientras 
que desde el resto de Espana estas exportaciones son muy 
compartidas con los transportes superficiales y maritimes.
La distribucion geogràfica de los centros con quie^ 
nés se realiza este intercambio muestra también grandes 
coincidencias entre los importadores 3' exportadoresj eri 
tre estes ultimes destacan sobre todo Nueva York y las 
principales capitales europeas, en especial Londres. Como 
receptores figuran de nuevo en lugar muy destacado Nueva 
York, Paris y Londres que absorben el 57,0%, el 12,64% y 
el 8,59% de las exportaciones realizadas en transporte 
regular; el resto de éstas aparece ya muy distribuido y 
con importancia bastante equilibrada entre las capitales 
europeas y americanas, siendo de resaltar solamente el va^  
lor de Caracas (3,53%) y el de Miami (2,10%) (Figura IV.11)
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El grupo de la maquinaria, aunque variable de un 
ano al otro, se implanta entre los m^s importantes del 
tr^fico de mercancias de Madrid-Barajas. En 1977 represen 
to asi el 27,30% del valor de las importaciones -primer 
puesto- y el 14,85% del valor de las exportaciones -segun 
do puesto- frente al 24,60% -segundo puesto- y el 11,60% 
-segundo puesto- respectivamente en 1970.
El papel desempenado en él por la maquinaria electr_o 
nica es absolutamente prédominante y abarca casi todos los 
productos de este sector; con un valor relative del 61,3% 
en 1977 sobre las importaciones, sus principales componen 
tes fueron los ordenadores electrônicos (4 1 ,7%), las micro 
estructuras electronicas (l6,7%) —sobre todo transistores- 
y los materiales para circuitos eléctricos (12,0%). El 
3 6 ,7% restante fue absorbido por la maquinaria mec^nica, 
entre ella con lûgares destacados para la maquinaria de 
clasificacion (3 6 ,8%) y la motriz (1 9 ,7%).
En las exportaciones, la maquinaria electrdnica par 
ticipo en 1 9 7 7 con un 6 4 ,6% del valor, integrada en su m^ 
yor parte por àparatos parra telefonia y telegrafia (4 6 ,8%' 
y los materiales para circuitos eléctricos también (15,0%); 
este mismo conjunto en 1 9 7 0 habia significado el 66,2% del 
valor de las exportaciones del grupo.
Xndudablemente la asistencia técnica a entidades ra^  
dicadas en Madrid tiene una gran importancia en este inter
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El sector del papël tiene una importancia relativa 
bastante variable y débilj no se encuadra en ninguno de 
los dos anos entre los productos de mayor valor movilirados 
por el aeropuerto; figura en cambio como el quinto en impor 
tancia por su tonelaje en 1 9 7 0 (8 ,85%) y el tercero en 
1 9 7 7 (6 ,4 2%) entre las exportaciones; y solamente en 1 9 7 0  
en quinto lugar de las importaciones (1,37%) por este mis 
mo concepto.
Dentro de él très partidas son las més destacadas. 
Ante todo los libros, que en 1977 representan el 47,2% del 
valor de las exportaciones, valores menos elevados que en 
1 9 7 0 pero suficientemente indicativos. En segundo lugar 
los pianos conteniendo disefios industriales o de arquitec 
tura, que suponian el 2 2 ,4% de las exportaciones en 19 77 
y el 3 2 ,5% del valor de las importaciones en 1970, conce£ 
tos variables por tanto pero que expresan claramente que 
la tecnologia impresa participa como cliente del transpqr 
te aéreo. La prensa, finalmente, de débil valor por kg., 
suponia en 1977 el 12,0% de estas exportaciones frente a 
s6lo el 7,1% de 1 9 7 0 y apenas participacion en las impor 
taciones.
Vuelven a aparecer aqux las capitales europeas como 
principales protagonistes de estos intercambios, pero jun 
to a ellas destacan a niveles semejantes esta vez, y mayo
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res como centros receptores, las capitales americanas. En 
uno y otro caso, a los que cabe asociar los marroquxes es 
évidente la relacion entre los principales centros importa^ 
dores y la emigracion espaftola, y logicamente la comunidad 
lingüxstica hispana -obsérvese la escasa relevancia de Bra 
sil en el intercambio- en tanto que Madrid recibe productos 
desde sus principales centros culturales asistentes, Lon 
dres, Paris y Nueva York sobre todo, y particularmente Ro 
ma. No existe pues aqux suministro de importancia de mate 
rias primas al sector de artes graficas; el aeropuerto sir 
ve en este sentido ante todo como vehxculo intelectual para 
la ciudad y fomento de las exportaciones de aquél sector 
industrial (Figura I V . 12).
El sector textil, también poco representative del 
comercio internacional de Madrid-Barajas, aparece domina 
do, como era de esperar por la moda. Los valores se repiten 
con sensible parecido en 1970 y 1977» Este ultimo ano, las 
prendas de vestir acapararon asi el 61,9% del valor de las 
exportaciones y el 76,3% del valor de las importaciones, 
frente al 50,4% y el 90,58% respective en 1970. Solamente 
una particularidad a destacar en este dominio: el 3 1 ,6% de 
las importaciones de esta partida correspondié a prendas 
de vestir exteriores de sefiora, en tanto que el 27,9% de 
las exportaciones, a prendas de vestir exteriores de caba 
llero, siendo en ambos casos los valores mas sobresalien
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tes. En el intercambio exterior nuevamente vuelven a apare 
cer las mismas caracteristicas générales; equilibrio en 
los principales centros europeos y Nueva York, con especial 
importancia de los grandes centros internacionales de la 
moda: Nueva York, Paris y Londres; en exportaciones neto 
saldo positive para el intercambio con las capitales lati^ 
noamericanas, entre las que cabe destacar en este caso el pa 
pel de las centroamericanas.
El sector de la joyeria es quizas el de mayor origina 
lidad entre los clientes del transporte aéreo; ante todo 
por la contraposicién entre su volumen y peso por un lado 
y su gran valor por otro, pero también por el caracter ex 
tremadamente poco.'diversificado de su mercado de operacion. 
Este grupo, que por si solo representaba el 6,07% de las 
exportaciones de Madrid-Barajas en 1977, absorbié sin embar^ 
go el 2 7 ,3 0% de este valor en las importaciones. Dentro de 
él el oro ts la partida més destacada en las importaciones; 
en estado bruto o semilabrado y con sus aleaciones represen 
to el 55,0% de este grupo en 1970 y el 79,1% en 1 9 7 7 , por 
un valor de 12.980 millones de pesetas este ultimo ano, que 
representaba el 9 2,98% de todas las importaciones de oro 
registradas en Espana en I977j el siguiente puesto mas r^ 
levante en las importaciones los constituyen las piedras 
preciosas sin montar, équivalentes al 10,3% del grupo de 
la joyeria. Las restantes partidas se distribuyen finalmente 
en articules diverses de joyeria, bisuteria, piedras precio
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sas en bruto, desperdicios de metales preciosos (4,1% del 
valor en 19 7 7 ), otros metales preciosos -plata y platino- 
y antigtiedades de arte, si bien estas no ocupan en ninguno 
de los dos anos los valores que cabria esperar de un centro 
internacional del arte como Madrid, factor que induce a no 
tenerlo en cuenta.
Las exportaciones, en contrapartida, estén muy monopo 
lizadas por los articules de joyeria elaborados, que en 1 9 7 0  
representan el 42,0% de este grupo y en 1977 el 94,5%; aun 
que en este concepto se integra también el de la bisuteria, 
las estadisticas confirman que el 83,3% de este valor corres 
pondié a joyas de oro sin ningun otro elemento. Ello permite 
apreciar que éste es el caso més claro que existe en el ae 
ropuerto de importacién de materia prima para la industrie 
madrilena y exportacion del producto manufacturado. El nu 
mero de centros que acapara este intercambio es muy reduc^ 
do, probablemente variable su distribucién geografica, no 
obstante los datos coïncidentes de 1970 y 1977 permiten s^ 
ber que es fundamentalmente acaparado por Ginebra y Zurich, 
que suministran el 84,95% de las importaciones de Madrid 
en 1 9 7 7 y absorben el 8 7 ,0 1% de las exportaciones, con un 
papel mucho mas destacado de la primera; en este caso, en 
cambio, Nueva York es centro fundamentalmente importador 
de las joyas madrilenas.
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cambio, sobre todo en el envio de repuestos; Nueva York, 
Londres, Paris, Amsterdam y fundamentalmente Frankfurt 
son los principales suministradores, pero también los prin 
cipales importadores, a los que se suman de nuevo las cap^ 
taies sudamericanas y algunas europeas como Lisboa; cabe 
ver también entonces un fenémeno de integracion por plantas 
especializadas, semejante al que senalabamos en el caso de 
la industria qufmica, pues en este caso también la presen 
cia de patentes extranjeras es notable, sobre todo en el 
terreno de la electronica (Figura IV. I3 ).
El material de transporte y sus repuestos tiene un 
papel especialmente destacado en las importaciones, tanto 
por peso como por valor, y mucho més reducido en las expor 
taciones. Para él el mismo transporte aéreo es su mejor 
cliente, pues el material auxiliar para la aviacion repre 
senta en 1977 el 84,4% de las importaciones y el 97,7% en 
1 9 70; los accesorios y repuestos en general para automoyi 
les conforman el resto del sector y son las principales 
partidas de las exportaciones (6 5 ,6%), reflejando clara 
mente la diferente relevancia que el sector industrial de 
Madrid desempedan las industrias aeronauticas -fundamental 
mente importadoras- y las mecanicas del automovil, algunas 
de las cuales gozan de cierta reputacion en el exterior 
-E.N.A.S.A.- o si acaso tienen el valor de industrias 
complementarias para sus empresas matrices, como en otros 
casos destacados ya. El transporte férreo y logicamente 
el maritime, casi no acuden al transporte aéreo para sus
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recambiosj del mismo modo, los véhicules de transporte, aiin 
cuando algunos aparecen -automoviles sobre todo- tampoco 
recurren al avion excepte en el caso de los motociclos y 
velocipedes. Frankfurt, Paris, Londres y Nueva York son 
en ambos anos nuestros principales abastecedores; a ellos 
se suman Caracas y Amsterdam entre los importadores, si 
bien estos grandes centros son solamente la cabeza destac^ 
da de uno de los sectores mas ampliamente deversificado en 
cuanto a distribucion geografica, junto con el anterior 
(Figura IV.14),
El material de precision, si bien no ocupa un lugar 
excesivamente destacado en el tréfico de mercancias de Ma 
drid-Barajas, es uno de los productos potencialmente més 
usuarios del transporte aéreo, y en relacion con ello uno 
de los que présenta un caracter mas diversificado en sus 
partidas componentes.• Los instrumentos y aparatos de opti 
ca y medicoquirurgicos destacan globalmente tanto em imp01% 
taciones (62,2%) como en exportaciones (81,7%), siendo pre^ 
dominantes los de ôptica en éstas - particularmente las 
monturas de gafas que en 1977 representaron el 26,9% del 
valor -y los medicoquirurgicos en las importaciones. Son 
senaladoG asimismo en ambos sectores los artfculos de relo 
jerxa, en particular los relojes-joya en oro y platino. 
Junto con ellos, dos productos muy caracter!sticos de la 
industria espafiola de precisién se insertan entre los va 
lores més considerables: las armas con el 24,1% de las
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exportaciones y los instrumentos musicales de cuerda -gu^ 
tarras fundamentalmente- con el 5 5,8% del subgrupo denomi^ 
nado instrumentos musicales y para reproduccion del sonido, 
que suponen el tercero en importancia, con el 9 ,1% del va^  
lor de las exportaciones en 1977. Paris, Londres, Amster 
dam, Milén y sobre todo Roma son los principales centros 
con quienes se realiza el intercambio, sumandose a ellos 
Caracas, Bogota, Buenos Aires, Rio de Janeiro, Lima y Jo 
hannesburgo como fundamentalmente importadores.
Conclusiones
A pesar de la superficialidad de este anélisis, pue 
den desprenderse de él ciertas caracter!sticas sobre las 
tendencies que conoce el trafico de mercancias canalizado 
por el aeropuerto Madrid-Barajas y sobre la relevancia de 
éste respecte a su ciudad:
1. También en su tréfico de carga aérea Madrid-Barajas
mnestra la duplicidad de su funcion como servicio urba^ 
no, medio de comunicaciôn extranacional por excelencia, 
y como servicio de una red de transporte aéreo por la 
centralidad que desempena sobre el resto del tréfico 
espaflol y su papel potencial de plaça giratoria en los 
intercambios de mercancias, deducible no solamente de
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las diferencias mostradas por el volumen de tréfico del 
aeropuerto y las tratadas por su aduana directamente, si 
no también de la peculiar conformacion de la red regular 
—modalidad de trafico cuyo predominio en el total es ab 
soluta- tanto de carga como mixta, a cargo de la cual 
esta en gran medida el tonelaje movilizado por el aero 
Puerto,
2. El transporte aéreo de mercancias registra en Madrid un 
rapide crecimiento, sobre todo en el sector internacio 
nal, vinculado a tasas elevadas y que se recuperan de 
una manera rapida después de la crisis de 1974* Este 
transporte parece extenderse a un ambito cada vez més 
diversificado de usuarios amparandose en la creciente 
popularidad que le proporcionan sus ventajas; costes 
compensatorios en funcion de su rapidez, carécter indis^ 
pensable para ciertos productos perecederos, de elevado 
valor o fragilidad. A pesar de todo sus posibilidades 
reales se ven muy restringidas para productos de gran 
tamafio o elevado peso.
3 . Por el carécter de las mercancias movilizadas por el 
aeropuerto en el dominio internacional, se puede dedu 
cir ique éste attende a una demanda urbana no de primera 
necesidad sino fundamentalmente complementaria, que c^ 
be calificar de lujo ya que en realidad se superpone s£ 
bre un abastecimiento que ya corre a eargo normalmente
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de productos nationales, incluso elaborados en la pro^ 
pia ciudad; esto séria particularmente aplicable a cier 
tos productos como el material cinematografico, la pele 
teria, la confeccidn de senora y la joyeria. En otros 
casos esta demanda es reflejo de importantes funciones 
existantes en la ciudad, como la cultural en el caso de 
importaciones de libros y prensa, o la sanitaria, en el 
de material medico quirurgico o productos farmaceiîticos.
4. Pero el aeropuerto atiende ademas una demanda importante 
de la funcion industrial urbana; en este caso no puede 
catalogarse a esta de accesoria sino de extremadamente 
especializada, para la que el transporte aéreo represen 
ta un medio complementario idôneo que favorece la implan 
tacion de taies sectores industriales. En el caso de 
drid-Barajas, y esto no es original ni exclusive de es 
te aeropuerto, el transporte aéreo se define suministra 
dor de primera importancia sobre todo en recambios para 
la industria electrénica y mecénica, con especial rele 
vancia de la aeronautica y la del automovil; en este 
campo la misma industria del transporte aéreo exige ejs 
te mantenimiento, destacado en el caso de Madrid cuyo 
aeropuerto es la base técnica de operaciones de una de 
las principales empresas de transporte aéreo del mundo. 
Madrid-Barajas atiende asimismo la demanda industrial 
de ciertas materias primas, muy selectas, que afectan 
sobre todo a la industria qufmica —fundamentalmente la
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farmaceutica-, a la joyeria -con especial relevancia 
del oro-, à la confeccion de gran valor -la peleteria- 
y a la industria de la alimentaci6n . Finalmente el avion 
atiende también a sectores agricoles industrializados 
como consecuencia del proceso urbano, en particular a 
la aviculture.
El aeropuerto es también vehxculo para la expansion in 
ternacional de las empresas industriales y de servicios 
radicadas en la ciudad. En este sentido el aeropuerto 
atiende ante todo a una produccion industrial de trans 
formacion, txpicamente vinculada a los centros que de 
sempenan la funcion de capitalidad, y cuyos productos 
ademis de tener un elevado valor afladido que les facili 
ta su transporte por avion, gozan de una calidad que les 
da acogida en los mercados extranacionales. Creemos que 
en este sentido las exportaciones de Madrid-Barajas son 
altamente representatives de la industria madrilena, 
destacando sobre todo los productos farmaceuticos y 
otros quxmicos, la éptica, los instrumentos musicales, 
la confeccion de cabàllero, los productos de las indu^ 
trias auxiliares de la del automovil y los de las artes 
graficas, en especial los libros, y sobre todo las jo 
yas y derivados del cuero. Del mismo modo el transporte 
aéreo facilita la salida a la produccion industrial ex 
cedente del unico sector agricola de la provincia que 
realmente tiene aquél carécter.
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6. Por la orient-acién geogréfica de los intercambios re^ 
lizados por Madrid se observa que el comercio exterior 
de esta ciudad tiene un caracter absolutamente urbano 
-por oposiciôn al agricole e industrial de base- en el 
que no parece tener cabida el topico de importaciones 
especializadas desde los grandes centros europeos y ex 
portaciones bésicas hacia éstos. Antes bien pensamos que 
el comercio exterior que realiza Madrid, con la indud^ 
ble excepciôn de algunos casos, es complementaria en 
sus dos sentidos, de la misma calidad tanto en importa 
ciones como en exportaciones. De esta manera igual que 
Nueva York, Frakfurt, Londres y Paris atienden la exd^  
gente demanda urbana de Madrid en ciertos productos o 
marcas, Madrid en contrapartida satisface la demanda 
urbana de aquéllos centros con otros productos sustitu 
tivos. Se podrian apreciar no obstante otros dos elemen 
tos en este intercambio:
- La asistencia técnica o complementaria entre empre^ 
sas matrices y sus sucursales, fenomeno en el que 
se puede ver el papel del transporte aéreo en el 
proceso de descentralizacion de actividades e i n d u  
so de especializacién por éreas en determinados cam 
pos, muy aparente aqux en los sectores de la elejc 
trénica y la qufmica.
- El papel netamente receptivo de los centros sudame
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ricanos y africanos frente al equilibrio comercial 
de los centros europeos.
7 . La valoracion relativa de los diferentes tipos de mercan 
cxas no puede desprenderse con absoluta profundidad de 
este estudio; se aprecian no obstante ciertas constantes 
como la importancia de la exportacion de curtidos hacia 
Estados Unidos y las principales capitales europeas; el 
intense intercambio de productos culturales con el area 
hispanoparlante; la mutua asistencia técnica entre Madrid 
y Frankfurt y Nueva York en el terreno de la electronica, 
o bien entre Madrid y las ciudades suizas para lo concer 
niente a la joyeria. Otros valores quedan no obstante 
pendxentes de series més amplias, como el caso concreto 
del material de transporte, con respecte al cual la ub^ 
cacion de la sede operativa de Iberia y la integracion 
de esta empresa en el grupo ATLAS no deben ser ajenas 
en absolute a la gran importancia que tiene este sector 





AGRUPACION DE LOS CAPITULOS DE MERCANCIAS DE LA DIRECCION GENERAL 
DE ADUANAS (NOM. DE BRUSELAS) SEGUN LOS GRANDES CONCERTOS DE LAS 
ESTADISTICAS DE S.A.C.
S.A.C. DCCIO. GRAL. ADUANAS________________________________
I 1.2.4.5
II 3
III 6 .7 .8 .9 .1 0,1 1 .1 2.1 3 . 1 4
IV 1 5.1 6 .1 7 .1 8 .1 9 .2 0 .2 1 .2 2 .2 3 . 2 4
V 2 5 .2 6 .2 7 .2 8 .2 9 .3 0 .3 1 .3 2 .3 3 .3 4 .3 5 .3 6 .3 7 .3 8 .3 9 . 4 0
VI 4 1 . 4 2 . 4 3 . 6 4
VII 4 7 . 4 8 . 4 9
VIII 5 0 ,5 1 .5 2 .5 3 .5 4 .5 5 .5 6 .5 7 .5 8 .5 9 .6 0 .6 1 .6 2 .6 3 .6 4 .6 5 . 6 6
IX 7 1 . 7 2 . 9 9
X 8 2 .8 3 .8 4 . 8 5
XI 8 6 .8 7 .8 8 . 8 9
XII 9 0 . 9 1 . 9 2 . 9 3
XIII 4 4 .4 5 .4 6 .6 7 .6 9 .7 0 .7 3 .7 4 .7 5 .7 6 .7 7 .7 8 .7 9 .8 0 ,8 1 .9 4 .9 5 . 
9 6 .9 7 .9 8 .6 8 .
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Cuadro IV.2
MADRID-BARAJAS; EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL PE MERCANCIAS 1970-77
AAo Toneladas metricas
TOTAL IMPORTACIONES EXPORTACIONES








5 3 .0 9 5 , 8
100,0%
7 3 .6 8 9 . 5  
100,0%




1 0 3 .1 8 1 . 0  
100,0%
1 0 3 .4 3 7 . 1  
100,0%
1 2 3 .9 7 8 . 2  
100,0%
1 4 6 .4 9 7 , 0
100,0%
2 5 .5 6 3 , 7
4 8 ,2%
3 1 .6 2 6 . 9
42,9%
3 8 .4 3 4 , 0
44,1%
4 1 .537.9 
44,7%
4 6 . 9 1 7
45,5%
4 4 . 3 2 9
42,9%
4 9 . 5 5 0
4 0 ,0 %




4 2 .0 6 2 .5 
57,1%
4 8 .5 9 8 . 5
55,9%
5 1 .268,4 
55,3%
5 6 . 6 2 1
54,5%
5 9 . 1 0 8
57,1%
7 4 . 4 2 8
6 0 ,0%
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MADRID-BARAJAS; ORIENTACION GEOGRAFICA DEL TRAFICO INTERIOR
REGULAR DE MERCANCIAS. 1970.
Tm %
Santiago 157,8 0,63


















Las Palmas 4.232,2 16,92
Tenerife 1.951,5 7 , 8 0
Lanzarote 2,5 0,01
El Aiun 16,7 0,06
TOTAL ESPANA 25.005,9 100,00
FUENTE: S.A.C. Elaboracion propia.
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Cuadro IV.6
MADRID-BARAJAS; ORIENTACION GEOGRAFICA DEL TRAFICO INTERIOR
REGULAR DE MERCANCIAS. 1977•
Tm %
Santiago 1.811,9 3,39
La Coruna 3 8 3 , 1 0 , 7 1
Vigo 1 1 7 , 3 0,22
Asturias 1 .2 7 1 , 8 2 , 3 8
Santander 37,6 0 , 0 7
Bilbao 1.5 6 7 , 9 2,93
San Sebastian 210,4 0,39
Pamplona 226,9 0,42
Barcelona 12.7 4 2 , 4 2 3 , 8 5
Reus 26,7 0 , 0 5
Gerona 1 4 7 , 4 0 , 2 7
Valencia 2 .0 7 9 , 0 5,07
Alicante 3 .4 6 1 , 9 6 , 4 8
Murcia 1 3 4 , 6 0 , 25
Almeria 675,2 1,26
Malaga 3 .6 3 1 , 7 6, 80
Granada 1 9 9 , 8 0,37
Cordoba 1 8 1 , 2 0,34
J erez 8 3 3 , 5 1 , 5 6
Sevilla 2 .8 2 8 , 1 5,29
Zaragoza 6 6 3 ,6 1 , 2 4
Badajoz 8,9 0,01
Palma 6 .1 2 4 , 9 1 1 , 4 6
Ibiza 7 0 0 , 6 1 , 3 1
Menorca 2 1 5 , 0 0 , 4 0
Las Palmas 7 .4 0 0 , 4 1 3 , 8 5
Tenerife 5 .0 9 2 , 1 9,53
Lanzarote 5,8 0,01
Fue rt e ven tu r a 4,0 0,01
TOTAL ESPANA 5 3 .4 1 5 , 3 100,0%
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FUENTE; S.A.C. Elaboracién propia.
Cuadro IV.7
MADRID-BARAJAS: CARACTERISTICAS DEL TRAFICO INTERIOR DE MERCAN­
CIAS SEGUN SU ORIENTACION GEOGRAFICA. 1970 Y 1977.
IMPORTACION EXPORTACION
1970 1977 1970 19 7 7
Santiago 47,1 29,1 52,9 7 0 , 9
La Coruna 45,0 46,2 55,0 53,8
Vigo 43,8 31,8 5 6 , 2 68,2
Asturias 31,5 12, 8 68,5 8 7 , 2
Santander 73,2 42,2 2 6 , 8 57,8
Bilbao 33,3 50,1 66,7 49,9
San Sebastian 51,1 42,8 48,9 57,2
Pamplona - 65,0 _ 35,0
Barcelona 6 3 , 8 54,0 3 6 , 2 4 6 , 0
Reus - 50,4 - 49,6
Gerona 60, 2 6 2 , 8 39,8 37,2
Valencia 56,0 64,4 44,0 35,6
Alicante 73,4 68,3 2 6 , 6 3 1 , 7
Murcia 46,1 29,8 53,9 7 0 , 2
Almeria 49,1 79,5 50,9 20,5
Malaga 27,7 2 8 , 6 72,3 7 1 , 4
Granada - 1 7 , 2 - 8 2 , 8
Cordoba 14,8 2 3 , 2 85,2 76,8
J erez - 45,2 - 54,8
Sevilla 28,5 35,7 71,5 6 4 , 3
Zaragoza 57,2 59,8 4 2 , 8 4 0 , 2
Badajoz - 1 6 , 6 - 8 3 , 4
Palma 33,5 35,6 66,5 64,4
Ibiza 21,4 15,4 7 8 , 6 84,6
Menorca - 54,5 - 45,5
Las Palmas 3 8 , 2 30,3 61,8 69,7
Tenerife 43,8 35,3 5 6 , 2 64,7
Lanzarote 5 2 , 0 68,4 4 8 , 0 3 1 , 6
Fuerteventura - 35,4 - 6 4 , 6
El Aaiûn 6 3 , 0 - 37,0 -
VALOR MEDIO MADRID 48,0 42,3 52,0 57,7
FUENTE: S.A.C. Elaboracién propia.
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Cuadro IV.8
MADRID-BARAJAS; DISTRIBUCION GEOGRAFICA POR GRANDES AREAS DEL 
TRAFICO INTERNACIONAL REGULAR DE MERCANCIAS EN 19 70 Y 1977.
1970 1977
EÜROPA OCCIDENTAL 16.257,3 33-134,5 Tm
60,40 47,82 %
EUROPA ORIENTAL 11,1 349,0 Tm
0 , 5 0  %
AFRICA DEL NORTE 734,8 73 5,0 Tm
2,73 1 , 0 6 %
AFRICA SUBSAHARIANA 454,6 1.725,9 Tm
1,68 2,49 %
AMERICA DEL NORTE 6.049,3 14.964,1 Tm
22,47 21,59 %
AREA DEL CARIBE 1.780,8 6.466,2 Tm
6,61 9,33 %
AMERICA DEL SUR 1.626,0 11.518,2 Tm
6,04 1 6 , 6 2  %
PROXIMO ORIENTE 1,6 390,0 Tm
0,56 %
FUENTE: S.A.C. Elaboraci6n propia,
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Cuadro IV.9
MADRID-BARAJAS; CARACTERISTICAS DEL TRAFICO INTERNACIONAL REGULAR
DE MERCANCIAS SEGUN LA ORIENTACION GEOGRAFICA. 1970.
Tm IMP % EXP
Amsterdam 1.393,8 50,95 4 9 , 0 5
Atenas 11,3 8 7 , 8 0 1 2 , 2 0
Basilea 7,7 3 0 , 0 6 69,94
Bruselas 1.147,6 5 8 , 7 4 41,26
Burdeos 0,027 3,82 9 6 , 1 8
Copenhague 743,7 5 0 , 3 6 4 9 , 6 4
Dublin 84,3 5 8 , 0 2 4 1 , 9 8
Düsseldorf 2 3 1 , 2 44,67 55,33
Estocolmo 145,2 25,33 74,67
F rankfurt 1.914,5 5 5 , 1 3 4 4 , 8 7
Gibraltar 4,8 3 8 , 6 8 6 1 , 3 2
Ginebra 458,2 77,60 2 2 , 4 0
Lisboa 853,2 35,09 64,91
Londres 3 .2 6 7 , 6 6 9 , 1 4 3 0 , 86
Manchester 0,2 100,0 -
Milan 794,4 7 0 , 5 7 29,43
Munich 57,7 5 7 , 1 4 4 2 , 8 6
Niza 26,6 6 4 , 5 1 35,49
Paris 2 .7 4 8 , 4 6 5 , 1 0 34,90
Roma 1.2 2 7 , 2 5 4 , 6 7 45,33
Stuttgart 1 8 0 , 0 5 1 , 8 7 4 8 , 1 3
Varsovia 11,1 74,77 2 5 , 2 3
Viena 57,9 37,68 62,32
Zurich 9 0 0 , 1 5 1 , 7 7 4 8 , 2 3
Agadir 0,2 - 100,00
Argel 3 8 , 2 1 9 , 4 4 8 0 , 5 6
Casablanca 5 8 6 , 4 3 1 , 6 5 68,35
Tanger 77,2 2 6 , 7 6 7 3 , 2 4
Tripoli 1 8 , 2 9 , 7 0 9 0 , 3 0
Tunez 10,3 4 7 , 3 0 5 2 , 7 0
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Tm IMP % EXP
Abidjan 5 3 28 37 71 63
Accra 0 6 42 15 57 85
Addis Abbeba 3 1 25 52 74 48
Asmara 0 01 100 0 -
Freetown 0 04 - 100 0
Johannesburgo 118 0 18 55 81 45
Kano 29 5 60 88 39 12
Kinshasa 40 4 16 94 83 06
Lagos 14 7 22 39 77 61
Luanda 0 1 1 12 98 88
Monrovia 10 0 13 50 86 50
Niamey 11 1 8 53 91 47
Salisbury 0 2 - 100 0
Malabo 221 1 40 40 59 60
Asuncion 31 9 26 16 73 84
Barranquilla 2 0 11 49 88 51
Bogota 101 14 52 85 48
Boston 10 5 24 03 75 97
Buenos Aires 281 6 20 15 79 85
Caracas 532 1 5 01 94 99
Curaçao 12 2 41 23 58 77
Guayaquil 0 7 13 78 86 22
La Habana 624 4 20 36 76 76
La Paz 12 9 7 09 92 99
Lima 188 6 6 57 93 43
C .México 515 18 21 81 79
Miami 84 2 26 09 73 91
Montevideo 53 1 43 71 56 29
Montreal 1.011 1 7 52 92 48
Nueva York 5.007 6 44 62 55 38
Panamé 24 9 25 12 74 88
Pto. Espana 7 4 17 72 82 28
Quito 10 6 9 35 90 65
Recife 1 0 0 18 99 82
Rio de Janeiro 232 4 21 85 78 15
San Juan 416 4 6 63 93 37
Santiago 149 8 15 10 84 90
Sto. Domingo 95 8 11 05 88 95
Sao Paulo ■27 4 17 31 82 69
Beirut 0 05 98 0 2 00
Dahrhan 0 08 91 0 9 0
El Cairo 4 0 10 74 89 26
Tel Aviv 1 5 98 74 1 26
FUENTE: S.A.C. Elaboraci6n propia.
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Cuadro IV.10
MADRID-BARAJA5; CARACTERISTICAS DEL TRAFICO INTERNACIONAL
REGULAR PE MERCANCIAS BEGUN LA ORIENTACION GEOGRAFICA. 1977
Tm IMP. % EXP.
Amsterdam 4.158 3 27,91 72,09
Atenas 149 0 12,35 87,65
Belgrade 0 39 100,00 -
Berlin Or. 1 8 - 100,00
Biarritz 9 3 - 100,00
Bruselas 1. 824 6 56,7 43,3
Bucarest 29 9 84,9 15,1
Budapest 51 9 74,9 25,1
Burdeos 0 7 100,0 -
Colonia . 62 4 88,7 11,3
Copenhague 885 4 53,9 46,1
Dublin 111 2 62,1 37,9
Düsseldorf 498 1 55,2 44,8
E stocolmo 92 5 18,4 81,6
F rank furt 6.901 3 50,9 49,1
Gibraltar 8 5 16,8 83, 2
Ginebra 625 8 4 0 , 6 59,4
Hamburgo 107 8 64,1 35,9
Lisboa 618 3 39,4 60,6
Londres 5.740 6 62,9 37,1
Luxemburgo 0 6 94,0 6,0
Lyon 31 1 71,1 28,9
Marsella 179 5 2 6 , 2 73,3
Milan 948 4 65,9 34,1
Moscu 83 8 8 3 , 0 1 7 , 0
Munich 121 1 51,1 48,9
Niza 95 9 48,1 51,9
Paris 5.445 4 55,8 44,2
Praga 56 8 41,2 58,8
Roma 1.647 8 52,2 47,8
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Tm IMP. % EXP.
Sofia 45,7 1 3 , 6 86,4
Stuttgart 116,7 84,4 1 5 , 6
Toulouse 1 5 , 2 2 2 , 2 77,8
Varsovia 78,7 59,2 4 0 , 8
Viena 150,7 45,2 54,8
Zagreb 0,075 100,0 -
Zurich 2.587,0 4 2 , 5 57,5
Agadir 44,2 100,0 -
A rge 1 134,5 8,5 9 1 , 5
Casablanca 437,4 5 0 , 0 5 0 , 0
Rabat 3,4 100,0 -
Tanger 115,4 7 2 , 2 2 7 , 8
Abidjan 1 0 3 , 8 59,7 4 0 , 3
Johannesburgo 972,3 55,4 44,6
Kinshasa 292,4 1 4 , 7 85,3
Lagos 272,4 1,3 9 8 , 7
Libreville 1 7 , 8 1 5 , 8 8 4 , 2
Lubumbashi 11,9 54,0 4 6 , 0
Malabo 55,0 12,7 87,3
Windhoek 0 , 0 6 6 9 2 , 4 7,6
Asuncion 160,3 26,3 73,7
Azores 0,6 - 100,0
Barranquilla 12,2 4 1 , 2 5 8 , 8
Bogota 1.691,7; 53,4 4 6 , 6
Boston 13, 2 3 4 , 3 65,7
Buenos Aires 2.522,1 7 0 , 2 29,8
Can Cun 0,7 - 100,0
Caracas 4.010,9 11,0 8 9 , 0
Curaçao 8,4 ---- 100,0
Guatemala 433,9 37,2 62, 8
Guayaquil 194,7 22,3 77,7
La Habana 600,4 27,6 72,3
Lima 395,9 22, 8 77,2
Managua 219,2 3,2 96,8
Maracaibo 0,7 2 3 , 7 7 6 , 3
C. Mexico 1 .7 1 6 , 4 60,9 39,1
Miami 1.108,2 55,2 44,8
Montevideo 465,6 7 1 , 8 2 8 , 2
Montreal 1 .4 0 0 , 6 33,7 66,3
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Tm IMP. % EXP.
Nueva York 13.549,6 4 8 , 9 51 , 1
Panama 284, 2 2 6 , 9 73,1
San Juan 1.004,4 22,8 77,2
Quito 2 7 8 , 0 8,7 9 1 , 3
Reci fe 4,8 73,9 26, 1
Rio de Janeiro 657,1 38,6 61,4
San José 348,1 21,5 7 8 , 5
San Salvador 1 6 2 , 6 1 7 , 4 8 2 , 6
Santiago 5 4 6 , 0 29,5 7 0 , 5
Santo Domingo 579,1 10, 5 8 9 , 5
Sao Paulo 5 7 6 , 6 98,6 5 1 , 4
Amman 1 4 1 , 6 9,9 9 0 , 1
Beirut 216,3 5,3 94,7
Baghdad 1,9 81,0 1 9 , 0
Kuwait 3 0 , 4 1 4 , 9 8 5 , 1
FUENTEt S.A.C. Elaboraci6n propia.
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Cuadro IV.11
MADRID-BARAJAS: DISTRIBUCION DE LAS MERCANCIAS M0VILIZADA5 EN







Animales 161 161,4 165 5 1 , 3
2,57 0,77 3,34 1,73 %
Pescados 110 21,1 55 5,6
1,76 0, 10 0,88 0 , 1 9 %
Vegetales 29 17,2 167 101,7
0,47 0,08 3,40 3,43 %
Comestibles 25 16,5 57 2,0
0,41 0,07 0,93 0 , 0 7 %
Qulmicos 902 3.127,5 696 2 7 2 , 7
14,45 14,90 1 4 , 1 0 9,20 %
Curtidos 141 279,6 1 . 8 1 6 1 .3 6 9 , 0
2,25 1,33 3 6 , 8 1 4 6 , 2 0 %
Papel 341 93,7 437 ' 1 0 9 , 4
5,46 0,44 8 , 8 5 3,69 %
Textiles 272 274,6 356 3 2 0 , 6
4,35 1,31 7,22 1 0 , 8 2 %
Joyeria 51 2.647,6 19 88,8
0, 81 12,65 0,40 2,99 %
Maquinaria 2.352 5.157,7 710 343,8
37,67 24,6 1 4 , 3 8 11,60 %
Transporte 1.052 5.769,1 22 1 6 , 5
16,84 27,58 0,44 0,55 %
Precisién 613 2.902,2 132 1 8 7 , 7
9,81 13,87 2,68 6,33 %
Varios 193 446,6 318 93,6
3,10 2,13 6,44 3 , 1 6 %
PUENTE: Dccién. Gral. Aduanas. Elaboracién propia.
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Cuadro IV.12
MADRID-BARAJAS: DISTRIBUCION DE LAS MERCANCIAS MOVILIZADAS EN



















1 , 1 6
46
0 , 1 3
137
0 , 3 8
Ptas. 
Millones
3 6 2 . 0  
0,57
120,4
0 , 1 9
3 2 4 . 1  
0 , 5 1
9 1 , 3
0 , 1 4
2 7 . 1 3 9  1 0 . 9 0 4 , 4
7 6 , 5 6  1 7 , 3 1
225 1 .2 5 3 , 2
0 , 6 3  1,98
48 9 3 8 9 , 2
1,37 0 , 6 1
364 906,2
1,02 1,43
131 1 7 .1 9 9 , 7
0 , 3 6  2 7 , 3 0
3.761 1 7.7 2 8 , 4
1 0 , 6 1 2 8 , 1 4
596 2 .1 4 6 , 0
1,68 3,40
1 . 1 1 4  1 0 . 5 4 4 , 3
3 , 1 4  16,74





1 7 . 3 4 2  1 .0 8 0 , 6
5 5 , 3 1 6,67
231 6 7 , 1
0 , 7 8  0 , 4 1
56 442,9
0 , 1 8  2,73
822 4 0 5 , 0
2 , 6 2  2 , 5 0
1.532 1. 862,2
4 , 8 8  1 1 , 5 0
6 . 0 7 0  6.247,3
1 9 , 3 5 3 8 , 6 0
2 . 0 1 5  8 6 9 , 3
6,42 5,37
367 6 2 7 , 2
1 , 1 7 3,87
62 9 8 2 , 5
0 , 1 9  6 , 0 7
1 . 8 8 8  2 .4 0 3 , 7




0 , 7 8
7 9 1 , 1
4,88
514 240,4
1 , 6 3  1 , 4 8
FUENTE: Dccion. Gral. de Aduanas. Elaboracién propia.
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Cuadro IV.13




IMP EXP IMP EXP
Animales 1.002 311 1.299 62
Pescados 192 102 291 290
Végétales 576 609 7.030 7 . 8 1 7
Comestibles 642 36 663 49 2
Quimicos 3.467 391 401 1 . 2 1 5
Curtidos 1.983 753 5 . 5 6 9 1 . 209
Papel 274 250 796 431
Textiles 1.010 900 2 . 4 8 7 1 . 7 0 5
J oyeria 51.915 4.677 1 3 1 . 2 3 0 1 5 . 8 4 7
Maquinaria 2.193 484 4 . 7 1 3 1 . 2 7 3
Transporte 5.484 750 3 . 5 9 5 791
M.Precision 4.734 1.422 9 . 4 6 5 3 . 2 2 9
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CAPITULO V
LA INTEGRACION DE MADRID-BARAJAS COMO ELEMENTO INFRAESTRUCTURAL 
DEL TRANSPORTE AEREO EN EL SISTEMA URBANO.
V.O. INTRODUCCION
f ‘
Partiendo del presupuesto que la funciôn del aero­
puerto como servicio urbano, analizada en capitules ante- 
riores, debe reflejarse de un modo directe en su funciôn 
como elemento infraestructural del transporte aéreo, el 
capitule présente attende a dos objetivos fondamentales:
1. Analizar los medios de que dispone el aeropuerto 
para atender al trâfico que le utiliza y comprobar 
c6mo estos medios se han adaptado a las caracteris 
ticas evolutivas del trâfico y a las exigencies cam 
biantes del medio aeronaûtico.
2. Observer si realmente estos medios que tienen su ex 
presiôn en unas instalaciones superficiales y una 
actividad complementeria del trâfico, proporcionan 
al aeropuerto impllcaciones geogrâficas que trascien 
den de sus funciones hasta alcanzar el dominio de
la geografia urbana.
Para ello utilizeremos una metodologia eminentemen- 
te deductive partiendo de las fuentes que hemos consulta- 
do. Los resultados se plasman en cuatro fases sucesivas
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de estudio desglosadas segûn la influencia que unas ejer 
cen sobre las sigulentes.
En un primer apartado se considéra asî la evolu - 
ciôn histÔrica de Madrid-Barajas como aeropuerto de la 
capital, atendiendo al progresivo desarrollo superficial 
y carScter de sus instalaciones asî como al einplazamien- 
to y consecuencias geogrâficas de êl derivadas.En un se- 
gundo apartado, como proceso final del anterior ,jse anali 
zan las instalaciones actuales del aeropuerto desglosadas 
segûn el piano de masas de éste. El siguiente apartado 
atiende a las actividades desarrolladas para el manteni- 
miento de estas instalaciones y de las propias activida­
des vinculadas al transporte aéreo, con objeto de obser­
ver las implicaciones econômicas de la funcién infraestruc 
tural del aeropueto. El ûltimo apartado considéra las im­
plicaciones geogrâficas que tienen los aspectos anterior- 
raente analizados sobre la ciudad de la que es servicio el 
aeropuerto y especialmente sobre su entorno inmediato.
Las fuentes requeridas y utilizadas para el trata- 
miento de estos teroas tienen un carâcter muy complejo aten 
diendo sobre todo a la variedad de organismes y departamen 
tos que ha sido precise recurrir. La mayor parte de estas 
fuéntes son inédites y muchas de ellas se encontraban en
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primitive estado de elaboraciôn por lo que ha supuesto 
un gran esfuerzo sobre todo su estructuraciôn. La prin 
cipal problemâtica con que se enfrenta este capitule es, 
no obstante, el carâcter muy restringido de gran parte 
de la documentaciôn requerida, ya que en su mayoria se 
encuentra bajo jurisdicciôn militar; asî, abordado es­
te trabajo en 1.975, ha sido preciso esperar casi très 
anos para accéder a ciertos documentes que en realidad no 
tienen por quê tener carâcter reservado pero cuya consul^ 
ta no me habia sido permitida en sucesivas ocasiones.En 
esta linea es preciso destacar también que el acceso a 
zonas no pûblicas del aeropuerto asl como absolutamente 
toda la documentaciôn solicitada en éste solamente me ha 
sido proporcionada hace escasos roeses gracias al nombra- 
miento de un nuevo Director del aeropuerto, don Félix 
Lépez Ouijada a quien debo reiterar mi agradecimiento por 
su inapreciable colaboraciôn sin la cual hubiera sido im 
posible complétât gran parte de la informaciôn que pré­
sentâmes .
Una notable dificultad la ha presentado sobre todo 
el trazado de la historia del aeropuerto, algunos de eu 
yos aspectos presentan lagunas sobre las que seguimos in 
vestigando aunque ya con muy pocas esperanzas. La ralz 
de este problema pensâmes que estriba en los sucesivos
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cambios de jurisdicciôn que ha sufrido Madrid-Barajas en 
su medio siglo de vida y en funcién de los cuales ha debido 
desaparecer gran parte de la docuraentacién referente a 
sus proyectos. Con todo, Madrid-Barajas constituye una au 
téntica incôgnita pûblica en la historia de nuestra avia- 
cién; existen escasîsimas referencias al desarrollo de sus 
instalaciones, fenômeno que aûn no alcanzamos a comprender 
dado su importancia y ni siquiera la propia direcciôn del 
aeropuerto, a pesar de su predisposicién e interês, ha 
podido facilitarnos documentacién alguna al respecte. Ci­
ternes como anécdota particularmente indicative que hemos 
sido remitidos en sucesivas ocasiones a la consulta de una 
publicaciôn que yo mismo habia realizado a partir solamen 
te de parte de la informaciôn obtenida (276). De trascen- 
dental importancia para el trazado de esta historia ha si­
do la consulta del Boletin Oficial del Estado y de la Ga 
ceta de Madrid, dia por dia durante un période de numero- 
sos anos fuente que incluse carecia de algunas informacio­
nes fundamentales como todas aquéllas que afectan al pro 
yecto de remodelaciôn del aeropuerto en 1.945. Informacio­
nes aisladas hemos obtenido en la consulta compléta de va­
rias revistas como Aviôn, AeronSutica y AstronSutica, Inge 
nierla Aeronaûtica y las del Ministerio de Obras Pûblicas 
y Colegios Oficiales de Arquitectos y Aparejadores, entre
(276) "El aeropuerto de Madrid-Barajas y su entorno", 
en la Obra Madrid. Espasa-Calpe,Madrid, 1.97 9
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las mSs significativas. Han sido consultados intensamente 
los ficheros y otras muchas publicaciones en la Bibliote- 
ca Nacional, Hemeroteca Nacional y bibliotecas del Cuar- 
tei General del Aire, E.T.S. de Ingenieros de Caminos y 
AeronSuticos, del Instituto de Geografia Aplicada y del 
Juan Sebastiân Elcano, e incluso el Archive de la Villa 
de Madrid, generalmente con resultados infructuosos. La 
encuesta personal con antiguos empleados y funcionarios 
de numerosos departamentos de la Subseeretaria y Aviaciôn 
Civil, Iberia, antiguo Ministerio del Aire y el aeropuer 
to ha contribuldo a menudo a enlazar cabos sueltos. Infor 
maciones de gran valor nos han sido proporcionadas por la 
Secciôn de Expropiaciones de la Direcciôn General de Infra 
estructura Aêrea del Ministerio de Transportes y Comunica 
ciones y por la misma direcciôn Gral. del Ejército del A^ 
re donde ha sido localizado fi'nalmente el proyecto del 
campo de vuelos de 1.945. La cartografla del Ï.G.N. y del 
S.C.E. ha supuesto, finalmente una valiosa ayuda, especia^ 
mente el mapa topogrâfico nacional a escala 1:50.000, en 
las diversas ediciones de 1.916, 1.932, 1.944, 1.962,1.970, 
1.973 y 1.977 y los mapas del S.C.E. a 1:25.000 de 1.959 
y 1:10.000 de 1.938. La fotografla aérea (vuelo Azimut de 
julio de 1.97 6 a 1:4.500) ha servido para las actualiza- 
ciones finales y numerosas fotos obllcuas consultadas en 
el Archive del S.C.E. para el desarrollo del nuevo cam-
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po de vuelos entre 1.945 y 1.950.
Los datos referentes al apartado segundo se basan an 
te todo en la documentaciôn del AIP-Espana y en informacio- 
nes proporcionadas por la Direcciôn del aeropuerto y otras 
dependencies, Iberia y la Secciôn de Planificaciôn de la 
S.A.C. Parte de la informaciôn y sobre todo numerosa carto­
grafla se omite en este trabajo por razones de seguridad ae 
roportuaria y 3 solicitud de las entidades que han propor- 
cionsdo estos datos o facilitado la visita a las instalacio 
nés. La apreciaciôn personal sobre el terreno constituye 
también una importante base documentai con respecte a las 
instalaciones actuales del aeropuerto.
El tercer apartado tiene como bases fundamentales la 
consulta a diverses departamentos del Organisme Autônomo 
de Aeropuertos Nacionales y la encuesta personal a diversas 
entidades relacionadas con los servicios del aeropuerto 
y personal empleado en ellos. Entre los primeros lo esen- 
cial procédé de las Secciones de Expietaciôn Aeroportuaria 
y de Mantenimiento Técnico de Aeropuertos, donde ha sido 
preciso la consulta de todos los pliegos de prescripcio- 
nes técnicas de los servicios asî como la de los contracos 
y claûsulas especiales de las empresas concesionarias. No 
hemos podido accéder sin embargo a la consulta de las Actas
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de los concursos. Entre los segundos, las entrevistas a 
los departamentos de CAMPSA e Iberia en el aeropuerto cons 
tituyen lo mSs destacable. Resaltamos sin embargo que 
quedan dos lagunas de notable interês en este apartado y 
que constituîan en principio nuestro objetivo alcanzar- 
las. La primera de ellas es el cenèo laboral del aeropuer 
to, con respecte al cual sôlo nos ha sido facilitada la 
informaciôn que présentâmes; nuestro objetivo con respecte 
a êl era el de analizar mâs profundamente la estructura socio 
profesional, edades y sobre todo lugar de residencia con 
el fin cb obtener el Srea de influencia residencial del ae­
ropuerto, fenômeno que juzgamos en este estudio de trascen 
dental importancia por cuanto podria ser reflejo de la in­
fluencia del aeropuerto en determinados sectores urbanos 
y de considerables movimientos pendulares de poblaciôn. He­
mos intentado obtener como sustitutiva de esta fuente pero 
posiblemente indicativa, las llneas regulares de autobu­
ses mantenidas por las empresas que trabajan en el aero­
puerto; êstas, aludiendo a un factor seguridad que juzga­
mos justo, también nos han sido denegadas; el tratamien- 
to del tema residencial queda pues como mera apreciaciôn 
personal deducida de la observaciôn sobre el terreno, de 
la encuesta personal e incluso de la "persecuciôn" auto- 
movilistica de algunas de aquéllas rutas de autobûs.Tarn 
biên queda reducido a mera apreciaciôn el valor econômi- 
co movilizado por el aeropuerto ya que con respecto a él
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s61o hemos obtenido los datos oficiales publicados en 
las Memorias de Explotaciôn de la Red de Aeropuertos Na­
cionales y Ayudas a la Navegaciôn Aérea de la S.A.C. y los 
de CAMPSA; las empresas consultadas personaImente al res­
pecto no nos han proporcionado ningûn tipo de informaciôn 
vSlida.
En cuanto al ûltimo apartado utilizamos como fuentes 
de trabajo: una reproduceiôn esquemâtica a escala 1:200.000 
sobre las servidumbres aéreas de Madrid-Barajas proporcio­
nada por la Direcciôn General Inf. Aêrea del Ministerio de 
Transportes, ya que ésta nos habia sido denegada -inexpli- 
cablemente a pesar de tener autorizaciôn superior- por la 
secciôn correspondiente de la S.A.C.; esta esquematizaciôn 
ha debido ser después adaptada por nosotros mismos segûn la 
informaciôn del B.O.E. a escala 1:50.000 para poder compro­
bar su incidencia sobre el suelo y finalmente reducida a la 
escala que se représenta en el mapa correspondiente; dentro 
de la exactitud con que hemos tratado de hacer estas adap- 
taciones puede que exista no obstante cierto margen de 
error. Para los niveles de ruido hemos consultado el traba 
jo que se describe en el Servicio de Control de Ruido del 
Ayuntamiento de Madrid que por razones que en el citado 
apartado se justifican sôlo uscunos con carâcter informativo. 
La cartografia sobre usos del suelo se realiza con ayuda de 
fotografia aérea y sobre todo por medio de trabajo de
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campo, en el que agradecemos la colaboraciôn y asesoramien 
te presentados por la Dra. Elena Chicharro.
Queremos hacer la salvedad con respecto a estos usos 
del suelo que no hemos considerado oportuno por el momento 
introducirnos mâs profundamente en su consideraciôn ya que 
carecemos de informaciôn de base sobre otros aspectos fonda­
mentales para su consideraciôn. En esta llnea cabe senalar 
que el fruto deseado de la consideraciôn de este aspecto, 
el impacto cientîficamente demostrado del aeropuerto sobre 
su entorno, requerirîa un trabajo metôdicamente estructura- 
do en el que se consideraran al mismo tiempo: variaciones 
en la estructura socioprofesional de todo el ârea, variaciones 
apreciables en el catastro, variaciones y estudio sectorial 
de la industrie y finalmente, variaciones en el censo de la 
vivienda y locales comerciales. La cantidad de fuentes a 
las que hubiera sido preciso recurrir para ello nos ha hecho 
desistir momentSneamente del eropeno, mâs aûn cuando la ob­
servaciôn directs y la encuesta personal nos inducen a pen­
ser que las mutaciones realmente debidas al aeropuerto en 
esta zona son muy débiles y estân en funciôn sobre todo de 
la proximidad a Madrid. Este fenômeno se hace particularroen 
te évidente al comprobar que la industrie radicada en torno 
al aeropuerto casi no tiene vinculaciôn alguna con su ac­
tividad ni sus servicios, sino que obedece fundamentalmente 
a los factores de localizaciôn industrial que impulsan el
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-conjunto del corredor del Henares.
Nuestras conclusiones se encaminan asl sobre todo 
a senalar que el aeropuerto no es sino expresiôn de la ciu 
dad a la que sirve, tanto en su funciôn como servicio ur­
bano como en la de infraestructura del transporte aéreo que 
no serS sino a su ver expresiôn de la anterior.
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v.1.1. ORIGEN Y NACIMIENTO DEL AEROPUERTO PE MADRID.
El 23 de marzo de 1.910, el piloto francés Julien 
Mamet protagonizaba en el cielo de la Ciudad Lineal el pri 
mer vuelo realizado sobre la capital de Espana.
Casi un ano mâs tarde en febrero de 1.911, el capi- 
tân don Alfredo Kindelân, primer aviador militar espanol, 
organizaba con dos aviones Farman adguiridos por el Go- 
bierno una guarniciôn de aviaciôn militar en las proximi- 
dades de Madrid; se trataba en realidad de una escuela de 
pilotos junto a la cual nacia al mismo tiempo lo que pue­
de considerarse como el primer aerodrome espanol; el lu­
gar elegido para su emplazamiento habia sido el denominado 
de Cuatro Vientos, situado en las inmediaciones del kildme- 
tro 8 de la carretera de Madrid a Portugal, en el término 
municipal de Carabanchel Alto.
Este mismo ano, en la llamada Dehesa de la Quinterla, 
en el término municipal de Getafe, se habilitaba un terre­
no para recibir al venced»r del raid aéreo Parls-Madrid; 
el francés Vêdrines, procedente de Burgos, aterrizarla en 
él el 26 de mayo. A finales de ano, y sobre este mismo em 
plazamiento, el piloto y capitân de caballerla Gonzâlez Ca­
mé instalé otra escuela de aviaciôn, base de la que habrla
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de ser poco después la Escuela Nacional de Avién Civil.
Aunque ya en este momento es clara la disociaciôn 
entre la aerostacién y la aviaciôn, ésta no se confirma- 
rS oficialmente hasta la publicaciôn del R.D. de 28 de fre 
brero de 1.913 por el que se créa la Aeronâutica militar 
que comprends estas dos ramas. Los progresivos adelantos 
en materia de aeronaûtica, aunque muy lentos en estos pri­
meros anos, llevan a una estrucfcuraciôn cada vez mas def^ 
nida de la actividad aérea en nuestro pais; se créa si, por 
R.O. de 19 de julio de 1.918 la Secciôn y Direcciôn de Ae 
ronSutica, integrada en el entonces Ministerio de la Gue­
rra, cuya cartera ostentaba don José Villalba. El primer 
fruto de este creciente interês es el R.D. de 17 de marzo 
de 1.920 -ya mencionado (277)- por el que se divide a Es­
pana en zonas o bases aéreas, la capitalidad de la prime­
ra de las cuales o Zona Centro, recae sobre Madrid.
Paralelamente, y como también conocemos (278), se 
desarrolla en Espana la aviaciôn civil de carScter corner 
cial que se desglosa cada vez mSs de las actividades ci-
(277) Cfd. pâg. 287; capitule II, tomo I
(278) Cfd. ibidem supra.
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viles meramente deportivas. En 1.919 se ha creado oficiaj^ 
mente el Servicio Postal aéreo, y el R.D. de 2 5 de noviem- 
bre de este mismo ano establece la Reglamentaciôn general 
para la navegaciôn aérea civil. En 1.920 salen a concurso 
las primeras lîneas aéreas postales de carScter regular 
y el ano siguiente se funda la primera empresa espanola 
de transporte aéreo, CETA, que inaugura la linea de Sevi­
lla a Larache.
Hasta 1.925 sin embargo, con la fundaciôn de Uniôn 
Aérea Espanola, Madrid carece de toda actividad aérea ci­
vil de carâcter comercial. Esta nueva empresa explota asi 
la primera linea regular de transpote aéreo que conoce la 
capital, en el intinerario Madrid- Lisboa; dos anos mâs tar 
de, con Iberia, los servicios regulares se extienden también 
en las lineas de Barcelona y Sevilla. Todos estos servicios 
se operan desde el aerodromo militar de Cuatro Vientos.
Siguiendo el auge de esta incipiente aviaciôn comer­
cial y la apreciable disociaciôn de las actividades civiles 
de las meramente militares, una concienciaciôn oficial al 
respecto se traduce en el R.D. de 19 de julio de 1.927
(279) por el que se establece la diferenciaciôn entre aerô 
dromo y aeropuerto.
( 279) Publicado en la Gaceta de Madrid n°201,de 20 de ju­
lio de 1.927, pp. 379-380.
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Este decreto régula las bases fondamentales por 
las que se rige toda la polltica aeroportuaria nacional 
en lo sucesivo y mâs que la mera diferenciaciôn concep­
tual de estes términos -absolutamente inadmisible hoy 
dîa- interesa destacar de êl lo referente a la disocia- 
ciôn del uso civil o militer de las instalaciones:
- segûn el articule 1° el têrmino aeropuerto se puede 
aplicar indistintamente a las instalaciones con fi­
nes civiles o militares. El aeropuerto ee todo aero 
dromo dotado de servicios e instalaciones auxiliares, 
es decir, prâcticamente todo aquéllo que no sea mâs 
que una simple superficie despejada dispuesta para
la partida o llegada de aeronaves, definiciôn s61o 
aplicable a los aerodromos.
- el artlculo 4® sitûa a todas las instalaciones de£ 
tinadas al trâfico aêreo bajo la reglamentaciôn del 
Estado, es decir, encuadradas en el Ministerio de la 
Guerra, si bien deja paso a la iniciativa privada en 
la construcciôn y administraciôn de los aeropuertos 
denominados de"servicio del Estado" o militares,si- 
tuados en todo momento bajo la tutela estatal (art^ 
culo 3°).
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Se trata pués, en realidad, de una primera desvin 
culaciôn -mas aparente que real dado la situaciôn econô 
mica de la mayor parte del pals en esta época- de las ac 
tividades civiles y militares. Dentro del mismo decreto, en 
el artlculo 1 2 ®, se considéra con carâcter de urgencia 
la necesidad de dotar a Madrid, junto con otras capitales 
espanolas o regiones, de un aeropuerto de interés general 
o de servicio pûblico, dotado ademâs de aduana, Este he- 
cho es importante por cuanto en él se fundamenta uno de 
los caractères mâs originales de Madrid-Barajas, su fun- 
cionalidad civil por excelencia. En efecto, cuando se pu- 
blica el présente decreto, la capital cuenta ya con très 
aerôdromos, Cuatro Vientos, Getafe y AlcalS, todos de em^ 
nente carâcter militar y ninguno de los cuales habrâ de 
servir de base al future aeropuerto civil de Madrid.
Tambiên este decreto senala, en su articule 10®, 
que la construccldn y explotacidn de los aeropuertos estarâ 
a cargo de Juntas o Patronatos de carâcter local, vaga 
referenda mucho mejor definida en la R.O. de 19 de julio 
de 1.928(280) segûn la cual estos organismes "constituyen
(280) R.O. por la que se aprueba el Reglamento Interior
Provicional de las Juntas de Aeropuertos Nacionales. 
Gaceta de Madrid, n®209, de 27 de julio de 1.929; 
pp. 519.
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Delegaciones régionales de la Administraciôn general del 
Estado y tienen por objeto recabar, recaudar y adminis - 
trar los fondos necesarios para la construcciôn y explota 
ci6 n de los aeropuertos nacionales y ejecutar cuantas 
obras y trabajos sean necesarios en ellos para la navega- 
ci6 n y trâfico aéreo nacional e internacional". (Cap. I,
Art. 1°).
La iniciativa para la construcciôn de los aeropuer­
tos en Espana corre por tanto prâcticamente por completo 
a cargo del Estado y ésta es la historia ininterrumpida
de Madrid-Barajas, en la que el Ayuntamiento de la capital, 
y mâs aun el del antiguo municipio de Barajas, y la Diput£
cion Provincial son totalmente ajenos al aeropuerto,con toda 
una secuela de ventajas e inconvenientes, derivadas las
primeras del valor de esta instalaciôn como servicio urba-
no y las segundas, de sus servidumbres superficiales,espa-
ciales y ambientales.
La prepcupaciôn oficial por dotar a Espana de una 
minima red aeroportuaria destinada a usos civiles se super 
pone a los objetivos unbanisticos que propugna el Estatu- 
to Municipal de 1.924; desgraciadamente esta planificaciôn 
se yuxtapone sin llegar a integrarse en parte como conse- 
cuencia de las bases impuestas por el Decreto de 1.927 que 
desvincula todo lo referente a la politics aeroportuaria
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de la planificaciôn territorial. El Informe sobre la ciu 
dad preparado por el Ayuntamiento de Madrid en 1.9 29 con 
motivo del concurso internacional hace asî amplia referen 
cia a la actividad del transporte aéreo en la capital y 
al nuevo aeropuerto de Madrid, pero en él se aprecia la im 
potencia del Ayuntamiento al respecte. (281). De este mo­
do, y ciesde un principio, Madrid-Barajas queda en la reali­
dad desgajado de la ordenaciôn territorial de Madrid; tan­
to en los proyectos de Zuazo y Jansen, como en el de Bieja- 
(jor y en el Plan de ordenaciôn del Area Metropolitana,el 
aeropuerto es simplemente una mamcha sobre los mapas y si 
acaso una breve especulaciÔn teôrica absolutamente ajena 
a la realidad. Las consecuencias de esta distorsiôn geogrS- 
fica son fâcilroente apreciables e incorregibles hoy dia.
A pesar de su carâcter de urgencia, dos ahos son 
aûn precisos para la dotaciôn aeroportuaria de Madrid, 
retraso al que no es ajena la funciôn- complementaria que 
desempenan los aerodromos militares de Cuatro Vientos 
y Getafe.
A diferencia de êstos, el emplazamiento del aero­
puerto de Madrid se decide por concurso pûblico fallado- 
en 1.929. El pliego de condiciones para la adquisiciôn
(281) Madrid, informaciôn sobre la ciudad.Memoria del 
Ayuntamiento de Madrid. 1.929.
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de los terrenos prescrito por la Comisiôn Ejecutiva de 
la Junta del Aeropuerto de Madrid el 23 de marzo de 1.929, 
se hace pûblico en la Gaceta de Madrid del dîa 28 (282) .
Segûn este pliego, los terrenos a adquirir deberîan 
estar emplazados a menos de 15 kms. de la Puerta del Sol, 
no contados en lînea recta sino por carrêtera o ferrocarril. 
Se establecîa tambiên que la superficie total no debîa ser 
inferior a un kilômetro cuadrado, y que la forma del perî- 
metro de los terrenos debîa ser lo mâs regular posible,sin 
ângulos entrantes y con una anchura mînima de 600 metros. 
Ademâs de otras clâusulas referentes a formaiidades admi- 
nistrativas, el citado pliego establecîa que los terrenos 
deberîan ser "lo mâs llano posible, sensiblemente horizon­
tales y sin alturas ni obstâculos en su derredor que pue- 
dan afectar a la funciôn del terreno".
Desconocemos si ademâs de la proposiciôn adjudicada 
se presentô alguna mâs. El pliego de condiciones no era 
excesivamente exigente pues las caracterîsticas topogrâfi- 
cas del entorno madrileno se adaptan considerablemente 
bien a lo que sin duda constituîa la clâusula mâs restric 
tiva, la horizontalidad de los terrenos.
Los criterios para el emplazamiento presuponîan, por
(2 8 2). Gaceta de Madrid, 8 7, de 28 de Marzo de 1929; 
pp. 5 3 0 ,
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su parte, un ârea amplia -considerando la extension de 
Midrid en el momento (283)- para su ubicaciôn, equivalen 
te aproximadamente a la superficie expresada en la hoja 
de Madrid del mapa topogrSfico nacional a escala 1:50.000, 
con ligeras ampliaciones hasta Alcobendas y Getafe en fun- 
c.ôn de las radiales norte y sur.
Por desgracia, suponiendo que fueran presentadas 
otras propuestas, tampoco hemos llegado a conocer los cri­
terios en funciôn de los cuales se harîa la elecciôn. Ca- 
be destacar que el pliego de condiciones no hace referen- 
c.a alguna a distancia minima del centre de la ciudad, ni 
tampoco a la existencia de nûcleos urbanos o rurales en 
las inmediaciones de los terrenos, ni tan siquiera a las 
caracterîsticas litolôgicas de éstos ni a su aprovechamien 
te agricole.
En este sentido se podrîa sehalar que la elecciôn 
eia sumamente audaz sin prever ningûn impacto econômico 
o social y en definitive, sin visos de future. Es preci 
sc tener en cuenta, no obstante, la fecha y sobre todo 
las caracterîsticas de la aviaciôn en estos momentos que
(^83) Cfd. mapas topogrâficos a escala 1:50.000 del Ins­
titute GeogrSfico Nacional de los ahos 1.916 y 1.932. 
Hoja n® 559, Madrid.
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en nada hacîan pensar en lo que ésta., y en consecuencia 
sus instalaciones, habrîan de convertirse con el paso 
del tiempo. El carâcter prâcticmaente anecdôtico del trS 
fico de pasajeros en este fecha hacîa imposible pensar 
en impacto econômico del aeropuerto sobre su entorno; 
el peso de los aviones en uso no requeria mâs que una 
simple pradera de rodaje, sin el menor câlculo de resi£ 
tencia ni peso soportable; esta adaptabilidad y las carac 
terîsticas técnicas de los aviones tampoco podîan hacer 
prever las futuras ampliaciones superficiales que requé­
rir îan los aeropuertos. La captaciôn de terreno agrico­
le tampoco deberla ser un grave inconveniente pues séria 
posible casi afirmar la compatibilidad de la actividad 
aeronâutica de la época con la agrlcola o la ganadera.
El pliego de condiciones, finalmente, ni tan siquiera 
era exigente en cuanto a la existencia ya de una via de 
comnnicaciôn determinada.
Con todo, el fallo del concurso no séria del todo 
desafortunado para el posterior desarrollo del aeropuer­
to ni tan siquiera para el del mismo Madrid. Los inconve­
nientes de la implantaciôn del aeropuerto de Madrid sôlo 
se han hecho patentes casi medio siglo despuês, cuando ya 
estân al borde de la asfixia muchos de los aeropuertos 
de otras ciudades europeas e incluso espanolas.
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La résoluei6 n del concurso se hace por Real Orden 
de 9 de julio de 1.929, firmada por Primo de Rivera (284) 
y dice textualmente;
"S.M. el Rey (q.D.g.) se ha servido aprobar la adju- 
dicaciôn de dicho concurso a favor de la proposiciôn pre- 
scntada por D. Rogelio Sol Mestre de terrenos situados en 
el término de Barajas, a doce y medio kilômetros de la 
Puerta del Sol, de esta Corte, con una extensiôn de 4 93 fa 
negas, équivalentes a 164 hectâreas, por el precio de 4.500 
pesetas hectârea, cada una de las cinco primeras, y el de 
4.000 pesetas cada una de las sesenta y cuatro restantes, 
mâs una indemnizaciôn de 25.000 pesetas por la parte de la 
huerta y construcciones que comprenden los referidps terre­
nos; autorizando a la Junta del Aeropuerto de Madrid para 
que efectûe la compra con cargo a sus fondos en dos plazos, 
uno de la mitad a la entrega de los terrenos, y otro, den­
tro del aho prôximo de 1.930, devengando este ûltimo pla- 
zo los intereses de demora desde la fecha del primer pago 
a razôn de un 6 por ciento anual".
De acuerdo con este decreto, la adquisiciôn de los
(284) Gaceta de Madrid, n®192, de 11 de julio de 1.929;
pp. 260.
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primeroE terrenos para el aeropuerto de Madrid habria su- 
puesto para el Estado un desembolso de 7 52.930 pesetas, 
équivalentes aproximadamente al 0 ,0 1 % de las inversiones 
que hasta el momtnto se han realizado en é l . Los aconte- 
cimientos se suceden rSpidamente a partir de este momento.
Poco mâs de una semana después del decreto de adqui­
siciôn de los terrenos, con fecha 19 de julio se estable- 
cian las bases para la celebraciôn de un concurso de pro­
yectos para la construcciôn del aeropuerto de Madrid (285) . 
En el conjunto de las once claûsulas que publica la Gaceta 
de Madrid de 23 de julio se hace referencia a que la "Se- 
cretarîa de la Junta del Aeropuerto de Madrid facilitarâ 
a todas las personas que deseen tomar parte en el concurso 
que se trata, el piano del terreno y las condiciones técni­
cas y plan de cecesidades a que se han de ajuster los pro­
yectos..."; no hemos podido por el momento localizar esta 
documentaciôn por lo que nuestro conocimiento actual con 
respecte a este concurso se limita exclusivaroente a pr>es- 
cripciones de carâcter administrative, generalmente poco 
interesantes desde el pünto de vista geogrâfico; entre és- 
tas cabria destacar, no obstante, por su valor histôrico 
très de las claûsulas:
(285) Gaceta de Madrid, n*204, de 23 de julio de 1.929;pp. 
579.
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- la primera, en la que se especifica que el concur­
so sôlo es accesible a ingenieros y arquitectos e^ 
panoles.
- la séptima, que textualmente dice:"Tanto por la va- 
riedad y lo heterogéneo de las diversas obras e in£ 
talaciones que ha de comprender el proyecto, como 
por la conveniencià de que unas y otras puedan ser 
aceptadas y adjudicadas separadamente, se admite que 
en cada proyecto se presenten varies contratistas, co 
rrespondientes cada uno a la especialidad de la ins­
talaciôn u obra a que su oferta de contrata se refie­
ra ".
- y, finalmente, la décima, segûn la cual la Junta que- 
darîa propietaria de los proyectos premiados, con fa- 
cultad para ejecutarlos Integra o parcialmente,acep- 
tando o no las ofertas de los contratistas.
Las citadas bases estableclan ademâs, un primer pre- 
mio de 1 0 . 0 0 0  pesetas para el proyecto clasificado en pri­
mer término, y otros dos de 5.000 pesetas para el segundo 
y tercero respectivamente.
El fallo del concurso se emitirla el 14 de abril de
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,1.930, haciéndose pûblico en la Gaceta del dîa siguiente
(286). El primer premio fue adjudicado al proyecto pre - 
sentado por los senores Marqués de los Alamos y Gutiérrez
Soto, y los dos accésit, uno al proyecto de los senores
Jiménez y Carrascosa, y otro al de los senores Blanco So- 
1er y Bergamîn. Se otorgaba asimismo una menciôn honorlfi- 
ca por su originalidad al proyecto de los senores Sol y 
Fernândez Saw.
A partir de este momento, al menos para nosotros 
dado lo infructuoso de una larga bûsqueda, la historia 
del aeropuerto de Madrid se sumerge en una oscura incôg- 
nita. Segûn la Real Orden que hacîa pûblico el fallo del 
concurso, los très primeros proyectos guedaban en propiedad 
de la Junta del Aeropuerto de Madrid, que se reservaba en 
virtud de la claûsula décima de las bases "el derecho de
ejecut^ar a su debido tiempo la parte de cada proyecto que
mâs le convenga, con arreglo a sus necesides y medios eco- 
nômicos". Se rechazaban, asîmismo, las ofertas de los con­
tratistas presentadas con los mencionados proyectos.
Ninguno de estos proyectos ha podido ser localizado 
por el momento por lo que ignoramos su grado de realiza- 
ciôn o tan siquiera si llegaron a ser utilizados. Una 
escueta noticia de ABC refiere la inauguraciôn oficial
(286) R.O, n& 167 de la Presidencia del Gobierno, de I4 de 
abril de 1930. Gaceta de Madrid, nS 354, del dia 15;pp.304
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del aeropuerto el 30 de abril de 1.931 por medio del sub
secretario de la Gobernaciôn, don Rafael SSnchez Guerra;
la crônica, publicada en la secciôn de "informaciones y 
noticias varias de Madrid", refiere que "numerosos curio- 
sos se desplazaron hasta el lugar en coches y camiones 
para asistir a una serie de exhibiciones aéreas de las 
que el comandante Franco fue la induscutible "vedette", 
cerrândose el acto con un refrigerio y un baile celebrado 
en el "Avidn Club*
Una Real Orden anterior a esta fehca, de 3 de ju­
lio de 1.930, casvalmente localizada, nos permite conocer 
en parte las actividades que se desarrollaban en el aero­
puerto (287). Segûn la citada orden se aprobaba el empla­
zamiento elegido -desconocemos cuâl- por la Compahia Es- 
pahola de Aviaciôn sobre una superficie de 13-802,25 me­
tros cuadrados, por cuyo usufructo la citada empresa ha- 
brla de abonar un canon anual de 2.760,40 pesetas; se
aprobaba asimismo el proyecto de construcciôn de un edifi-
cio denominado "Club", presumiblemente el mismo que cita 
ABC en su c r ô n i c a T a m b i ê n  en esta misma orden se concer- 
taban las tarifas que esta empresa debia abonar a la Junta
(287) R.O. n°295 de 3 de julio de 1.930. Gaceta de Madrid 
N® 185, del dîa 4.
1 603
del Aeropuerto por las siguientes actividades:
- alquiler de sus hangares (tambiên denominados jau- 
las) a aeronaves de otras empresas.
- expediciôn de titulos de piloto elemental de avia­
ciôn, como tasa de aterrizaje para los vuelos de 
ensenanza.
- y una claûsula particularmente curiosa: "las tari­
fas de aterrizaje de los vuelos de bautismo del ai­
re, diurnos o nocturnos, sobre Madrid, excursiones
a los alrededores y todos aquêllos otros que no sean 
de ensenanza a los alumnos matriculados en la Escue- 
la de Aviaciôn de la compahia, gozarân de un descuen- 
to del 50%*.
El aeropuerto en esta época es por tanto un fenôneno 
urbano complejo. Alberga actividades eminentemente relazio- 
nadas con el transporte civil, pero simultSneamente es 
centro de formaciôn de pilotos y lugar de déporté y di­
ver siôn para el madrileho.
Desconocemos con exactitud las instalaciones y 
caracterîsticas técnicas de este primer aeropuerto. Tan 
sôlo hemos localizado al respecte unas fotografîas de
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la terminal de pasajeros en la biblioteca del Colegio 
Oficial de Arquitectos y otras del campo en general, fe- 
chadas en junio de 1.931, en el archivo fotogrâfico del 
Servicio Cartogrâfico del Ejército; en estas se aprecia 
tambiên la terminal, sencillo edificio blanco cuadrangular 
de dos plantas, rematado por la torre de control. El pia­
no de conjunto mâs detallado que hemos localizado es la 
hoja 559 I, cuadrante NE, del mapa topogrâfico militar a 
escala 1:10.000, fechada en 1.939, pero sin duda levantada 
anter iormente.
En este mapa, la superficie del aeropuerto se desarro
lia entre las isohipsas 590 y 605 metros, situândose al
SE. del pueblo de Barajas de Madrid, casi colindante con
las ûltimas edificaciones de êste. Los terrenos quedan li-
mitados al Oeste por la carretera de Barajas a la general
de Francia, al Sur por la d%f*m'tnada Vereda de los Toros,
al SE. y Este por el Camino de Burgos, y âl Norte por la 
Vereda Veintiuna, que conducia desde el pueblo hasta la Huer
ta de la Vega, proxima al Jarama. En el recinto aeroportua 
rio, cuyos terrenos se clasifican como eriales, aparece
ya bien dibujada una pista de vuelo en direcciôn SW-NE(288)
C 8 8 )Esta pista no aparece sin embargo trazada en las edicio 
hes de la hoja de Madrid del Institute Geogrâfico Nacio 
nal,de 1929 (escala 1: 20,000) ,1932(e 1:50.000),ni 1939 
(e 1:25.000).Podrîa pensarse al respecto que el trazado 
senalado responderîa a una reafirmaciôn del terreno de 
la pista durante la guerra.
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y varias edificaciones una de ellas correspondiente a 
la terminal y otra a un hangar ; rodeando a algunos de e^ 
tos edificios se aprecia claramente la existencia de pe 
quenas huertas dentro del mismo r e c \ ^ t o  aeroportuario.
La Guerra Civil cierra esta primera fase en la evo 
luciôn del aeropuerto, disociando claramente dos etapas, 
la segunda de las cuales, que se desarrolla despuês de 
1.945, esté muy marcada por los progresos que realiza la 
aviaciôn durante la Segunda Guerra Mundial. Hasta el mo­
mento el aeropuerto es un centro polifacético, despuês 
serS ante todo una infraestructura altamente especiali- 
zada y sumamente costosa. En la actualidad ya no queda en 
la prSctica ningûn vestigio de este primer aeropuerto, 
si bien algunas de sus instalaciones pervivieron hasta 
bien entrada la dêcada de los sesenta, manteniêndose in­
cluso parcialmente el trazado de su primera pista de vue­
lo. Con todo, las bases de lo que es Madrid-Barajas hoy 
dîa quedan conformadas en esta primera etapa que en rea­
lidad constituye la estructura embrionaria del aeropuerto 
actual.
El aeropuerto de Madrid recibe el topônimo de la ca 
becera del têrmino municipal en el que por el azar de un , 
c*flCurso recae su situaciôn. Como en los casos de los aero-
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dromos de Cuatro Vientos, Getafe y AlcalS, el aeropuerto 
es tambiên una manifestaciôn prematura del desarrollo urbano 
de Madrid, una avanzadilla de la ciudad sobre el medio ru­
ral cincundante cuando el fenômeno de la segunda residencia 
afecta aûn solamente a las clases sociales mSs privilegia- 
das en forma de grandes fincas de recreo como la inroediata 
de El Capricho, en la Alameda de Osuna, y cuando aûn no 
existe ninguna descentralizaciôn industrial en la provin- 
cia. En este sentido puede considerarse que el transpor­
te aêreo, por medio de su infraestructura aeroportuaria, 
es la primera manifestaciôn clara del futuro desarrollo 
del Gran Madrid desbordando los limites de su término mu­
nicipal .
La situaciôn del aeropuerto en esta primera êpoca 
se révéla de por si ya ventajosa dado su considerable se- 
paraciôn del centro urbano y al mismo tiempo su proximi- 
dad a una importante via de comunicaciôn, la carretera de 
Francia. Pero ventajas mâs considerables aûn tiene su em 
plazamiento.
El aeropuerto se ubica en la margen derecha del rio 
Jarama, precisamente alli donde las terrazas del rio al- 
canzan su mayor extensiôn superficial proporcionando por 
tanto sin necesidad de recurrir a costosas obras, los te-
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rrenos sensiblemente horizontales y despejados que sol^ 
citaba el concurso de 1.929. Segûn Vaudour (289), su em 
plazamiento corresponderîa al nivel tercero de las terra 
zas, coincidiendo tambiên con el lugar en el que êste n^ L 
vel aparece mâs uniformémente desarrollado en la margen 
derecha del rîo, factor de trascendental importancia por 
cuanto ha facilitado enormemente el desarrollo superfi­
cial del campo de vuelo del aeropuerto, que en todo mo­
mento se realiza a expensas de este nivel de terrazas, com 
prendido entre las isohipsas 580 y 610 metros y en el ârea 
delimitada por los taludes que separan los siguientes ni­
velés de terrazas al Este y Oeste, y la disecciôn de este 
mismo nivel que proporcionan los arroyos de la Plata -afluen 
te del de Valdebebas- y de Rejas -afluente del Jarama- al 
Norte y Sur respectivamente.
La conformaciôn del territorio sobre el que se em- 
plaza el aeropuerto senala un sueve declive hacia el Es-
(289) Cfd. Jean VAUDOUR: "Carte morpho-pêdologique des 
environs Nord et Est de Madrid", escala 1:100.000 
que acompana a su obra La région de Madrid, alté­
rations, sols et palêosols. Ed. Ophrys, 1.979. 
véase tambiên en esta misma obra lo referente a 
las terrazas del rîo Jarama aguas arriba de San 
Fernando, pp. 169 y ss.
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te, aproximândose al rîo Jarama, segûn se atraviesan los 
niveles segundo y primero de terrazas; sobre este ûltimo 
precisamente se encuentra, protegida de las crecidas del 
rîo por un espigôn, la nueva zona industrial de Iberia. 
Hacia el Oeste, en ceimbio, la variaciôn de^nivel tercero 
al cuarto es mâs brusca, delimitada incluso por un fuer- 
te talud en el NW. sobre cl que se emplaza el pueblo de 
Barajas, dominando la zona industrial norte del aeropuer 
to. Este fuerte desnivel condiciona, como veremos, todo 
el desarrollo urbano al Este del aeropuerto.
La proximidad al rîo, sin embargo, supone, por otro 
lado, el grave inconveniente de la existencia de densas 
nieblas de inversiôn térmica que con cierta frecuencia 
dejan bajo mînimos al aeropuerto, particularmente coin- 
ciciendo con situaciones anticiclônicas en invierno.Los 
datos medios de dîas de niebla para el perîodo 1.968- 
1.977, indican asî un promedio de 25,1 dîas por aho,con 
mâximos en diciembre(7,8 ),enero(6 ,9 ),noviembre(4,7) y fe 
brero (2,2),frente a mînimos absolûtes (O) en julio y agos 
to (290).
(290^ El resumen elaborado de los datos de niebla para
este perîodo en el aeropuerto de Madrid-Barajas nos 
ha sido amableroente proporcionado por la secciôn 
de meteorologîa del aeropuerto. Con respecto a es­
te aspecto y a otras caracterîsticas atmosfëricas 
en el area >del aeropuerto, cfd. "Estabilidad de la 
atmôsfera sobre Barajas-Aeropuerto",por E.ALVAREZ 
LANGA e I. MARTINEZ MOLINA.
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V.1.2. LAS TRANSFORflACIONES PE LA POSTGUERRA Y LA CONFQR- 
MACION DEL AEROPUERTO ACTUAL:
Concluîda la guerra, iniciada la reconstruccidn 
del pals y a ralz de la Conferencia de Chicago de 1.944, 
el aeropuerto de Madrid-Barajas inicia en 1.94 5 un pro 
ceso ininterrumpido de remodelaciôn que trata de 
adecuar sus instalaciones siguiendo de cerca la evolu - 
ci6 n del transporte aéreo civil y los adelantos en mate­
ria aeronâutica que ya conocemos (291).
Puede considerarse que Madrid-Barajas cuenta muy tern
prano con una planificaciôn asombrosa y no poco ambiciosa;
por desgracia, impedimentos econômicos han desfasado la
mayor parte de la planificaciôn a pesar de su adecuado y
oportuno planteamiento. Nuevamente el proceso de remode- 
lacion del aeropuerto que se inicia en 194 5 coincide con una
ordenaciôn urbana de Madrid, en este caso el plan Bidagor;p^ 
ro otra vez ambas planificaciones se yuxtaponen sin lle­
gar a integrarse mâs que en un sôlo aspecto: el acceso al 
aeropuerto.
De acuerdo con este proceso, Madrid-Barajas compli­
ce extremadamente su estructura. El primitive campo de vue
(291) Cfd. pp. 703 y ss. Cap. III; tomo II.
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lo es el primero en transforrnarse, adaptândose a las nue 
vas exigencies aeronâuticas en cuanto a direccionalidad, 
longitud, pavimentaciôn y resistencia de pistas; del mi£ 
mo modo las instalaciones deben adopter los sistemas que 
implica la navegaciôn por instrumentos.
El ârea terminal tambiên cambia atendiendo a dos 
factores. Primero, al incremento considerable y râpido 
del volumen de trâfico, que exige mayor espacio para su 
desenvolvimiento, una agilizaciôn de las actividades aero­
portuaria s y sobre todo una perfects disociaciôn de estas. 
En segundo lugar, atendiendo a la nueva funciôn que em- 
pieza a deserapenar desde ahora el aeropuerto de Madrid como 
plaça giratoria e spec ia.] mente destacada en el âmbito in­
terior y en el intercontinental: tambiên, pues, un cre- 
ciente volûmen de pasajeros en trânsito, antes prâctica­
mente inexistante, debe empezar a ser atendido en espacio 
y servicios.
Despuês de 1.94 5, el aeropuerto deja de ser una 
simple terminal para convertirse en un ârea compleja 
de ruptura de carga, asociada a un considerable volûmen 
de movimientos de aviones, pasajeros, mercancîas y co- 
rreo, con toda la variedad de servicios que estos ele- 
mentos requieren. El aeropuerto précisa ahora diferen- 
ciar dentro de êl mismo âreas para el tratamiento râ-
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pido y adecuado de sus usuarios; se desarrolla tambiên 
ahora con mucho mayor ênfasùs que antes y en relaciôn 
con el crecimiento del trâfico, la actividad industrial 
en el aeropuerto para atender a un nûmero creciente y 
diversif icado de aeronaves.
Por^categorîa de sus instalaciones, reflejo del 
volûmen de inversiones que acapara, Madrid-Barajas se 
destaca ahora como el principal aeropuerto del paîs y 
en ello confluyen diferentes factores.
Indudablemente el centralisme e ideologîa polîti- 
cas de la época inciden en este aeropuerto, servicio urbano 
de la induscutible cabeza hegemônica de la naciôn y puer­
ta de entrada en Espana -primer impacto visual- para las mâs 
altas personalidades y durante mucho tiempo para la mayor 
parte de los visitantes extranjeros. Madrid-Barajas es una 
imagen que el Gobierno debe cuidar y enlucir, pues a me- 
nudo solamente por medio de ella la opiniôn pûblica inter­
nacional puede enjuiciar a todo el paîs. Este fenômeno 
no es ajeno hoy dîa a la remodelaciôn que sufre el aeropuer­
to con vistas a los mundiales de 1.98 2, pero no es priva­
tive de Espana sino caracterîstico en todo el mundo.
La centralidad geogrâfica del aeropuerto en el paîs, 
y toda la secuela de consecuencias que este factor tiene
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sobre la red espanola de transporte aéreo segûn hemos visto, 
indice lôgicamente tambiên en la especial atenciên que se 
presta al aeropuerto puesto que, como constante en todo 
el transporte aéreo mundial, debe estar adaptado al trata­
miento de volûmenes de trâfico considerablemente superiores 
a los de otros aeropuertos de la naciôn.
Ademâs, en esta fecha, el Gobierno es plenamente cons­
ciente de la importancia que émana de la situaciôn geogrâ- 
fica de Espana en las rutas intercontinentales de transpor­
te aêreo. Desde la guerra, con la creaciôn del organisme 
Aeropuertos Transoceânicos Espanoles (ATE), los esfuerzos 
oficiales se centran sobre las instalaciones de très aero­
puertos: Madrid-Barajas, Barcelona-Prat del Llobregat y Se- 
villa-San Pablo. El impacto del turismo en ahos sucesivos, 
y coincidiendo con la sustituciôn de ATE por la JOA (Junta 
de Obras de Aeropuertos), la planificaciôn se harâ exten­
sive a otros aeropuertos, especialmente al de Palma de 
Mallorca y los canarios. De esta primera intencionalidad 
dériva el nombre por el que se conoce el aeropuerto de Ma­
drid durante muchos ahos, y aûn hoy dia en algunos secto- 
res, a pesar de que ya estâ en desuso:Aeropuerto Trans- 
oceânico de Madrid-Barajas. La concentraciôn de los es­
fuerzos estatales, es decir de los recursos financières, 
en este aeropuerto, le valdrân finalmente el calificativo
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de Aeropuerto TransoceSnico de Espana, Madrid-Barajas, 
plenamente difundido en los informes, planes y cartogra- 
fla de los ahos cincuenta y sesenta. Hoy dia su denominaciôn 
popular -e incorrecta- le ha "rebajado" al calif icativo 
de mero aeropuerto "internacional".
Indudablemente Madrid se ha visto beneficiado de su 
condiciôn de capital para hacer de su servicio urbano aero- 
portuario el mejor conjunto de instalaciones aeronâuticas 
civiles de Espana.
Desde la ley de 1.940 que reafirma y restringe aûn 
mâs la vinculaciôn de toda instalaciôn aeronâutica al âmbi­
to militar, el Ayuntamiento de la capital y la Diputaciôn 
asî como todos los organismos politicos y econômicos in- 
teresados en é l , se han visto liberados del gravamen fi­
nancière que suponla el aeropuerto de una ciudad como Ma­
drid. Desde entonces tambiên aunque el fenômeno viene de le- 
jos como hemos visto, se da siempre a Madrid-Barajas via 
de urgencia para sus obras y acapara normaImente las par­
tes mâs considerables de los presupuestos ordinaries y ex- 
traordinarios del Estado destinados a la infraestructura 
aeroportuaria nacional. Es preciso sehalar en este sentido 
que Madrid-Barajas es la inversiôn mâs asombrosa que el 
Ministerio del Aire realiza con fines casi exclusivamente
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civiles: la polltica de prestigio es pues particularmen 
te patente en los planes de inversiôn al menos hasta 
el Plan nacional de aeropuertos de la década de los se­
senta, coincidiendo con el relanzamiento de los aeropuer­
tos de carâcter turIstico.
A pesar de todo, es justo y necesario decir que ya 
desde el mismo plan de remodelaciôn de 1.94 5 existe una 
absolute adecuaciôn entre el valor de las inversiones rea- 
lizadas en este aeropuerto y el volûmen de su trâfico 
y la centralidad de su red con respecto al resto de los 
aeropuertos nacionales.
V.1.2.1. La remodelaciôn del campo de vuelo.
No llegamos a conocer con precisiôn el punto de 
partida exacto del impulse que recibe el aeropuerto en
1.94 5. Por encuesta oral sabemos que durante la contien 
da de 1.936-39 no se realizaron en él transformaciones 
trascendentales; la Memoria del Plan Nacional de 1.964 
menciona que en 1.943 se iniciaron los estudios de remo­
delaciôn de los aeropuertos de Madrid, Barcelona y Se­
villa; ningûn decreto oficial parece confirmar sin em­
bargo este fecha, tan sôlo una primera expropiaciôn,da^ 
tada en 1.943 por la Secciôn de Expropiaciones de la Di-
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recciôn de Infraestructura Aérea del Ministerio de Trans­
portes; ésta se realiza sobre todo el contorno del primi­
tive campo, excepte por el lado Oeste, ampliando la super­
ficie del aeropuerto de 164 a 275 Ha.
Los trabajos y planes mâs décisives, parecen iniciar 
se no obstante a mediados de 1.945 (292), fecha en la que 
ya contâmes con un documente de absolute fiabilidad, el pro­
yecto de afirmado de pistas y drenaje, datado en julio de
1.94 5 y que segûn en él mismo se informa es inmediato al 
proyecto de explanaciôn, que no hemos localizado. Es muy 
probable que estos proyectos definitivos sôlo aparezcan 
ya en 1.945, teniendo en cuenta que a finales de 1.944 
la Conferencia de Chicago dicta por primera vez normas 
homologadas para aeropuertos a las que ya se acoge el citado 
proyecto de pistas.
En un principio, no obstante, podrîa haber existido 
el propôsito de remodelaciôn absoluta del aeropuerto por 
cuanto el proyecto del campo de vuelo ya prevé el emplaza­
miento de una futura terminal que incluso aparece esbozada 
en uno de los pianos consultados (293). En la realidad,sin
(292) Cfd."Barajas, aeropuerto terminal de Europa",por J.L 
Servet, en Aviôn, n® 22, 1.947.
(293) Cfd. artlculo citado supra.
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embargo, esta remodelaciôn se desarrolla en dos fases 
bien deferenciadas:
- la primera, entre 1.94 5 y 1.952, afecta al campo 
de vuelos exclusivcimente mediante un proyecto por 
el cual se construyen cinco pistas pavimentadas.
- la segunda, entre 1.954 y 1.965, afecta sobre to- 
do a la construcciôn de la nueva terminal, y se su- 
perpone a los dos primeros y ûnicos planes nacio- 
nales de aeropuertos. Su dilatada extensiôn en el 
tiempo, y sobre todo la evoluciôn del material aero- 
nâutico durante este perïodo, la hacen coincidir también 
con trascendentales transformaciones del nuevo campo
de vuelos.
Durante la década de los setenta, puede considerar- 
se que el aeropuerto entra en una tercera gran fase ca- 
racterizada por la diversificaciôn del ârea terminal y la 
absoluta simplificaciôn del campo de vuelo. Hasta el ex- 
tremo de que el aeropuerto actual conserva ya muy poco 
parecido con los resultados de la remodelaciôn iniciada 
en 1.945.
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El "Proyecto de afirmado de pistas y drenaje del 
aeropuerto transoceSnico de Espana en Barajas de Madrid", 
presentado en julio de 1.945 ante la Direcciôn General 
de Infraestructura del hoy desaparecido Ministerio del 
Aire, es obra de D. José Luis Servet, Tte. Coronel de 
Ingenieros Aeronâuticos, D. José Luis Pelâez, Capitan de 
Ingenieros Aeronâuticos y de D. Francisco Menéndez Rie- 
ra, Ingeniero Aeronaûtico. Aunque este proyecto es dado 
como definitivo, le afectan sin embargo ligeras reformas 
parciales en el trazado de algunas vias de rodadura, 
que se acomenten conforme avanzan las obras.
Segûn la Memoria del citado proyecto, éste responde 
a una orden del Ministerio del Aire con objeto de preparar 
el aeropuerto de Barajas de Madrid para el trâfico aéreo 
transoceSnico con América, catalogândolo entre los de ca­
tégorie A que define la O.A.C.I. (aeropuertos transoceS- 
nicos o transcontinentales, capaces para los mayores avio­
ns s previstos y para transportes a larga distancia), y 
sobre cuyas pistas, la ley de 17 de julio de 1.945 (294) 
especifica que tendrân al menos una pavimentada de 2.150 
metros como mlnimo capaz de resistir un peso por rueda
(294) Ley de 17 de jülio de 1945,sobre reforma de varies 
articules de la de Aeropuertos de 2 de nov.l940.Re 
ferencia al art* 1 * sobre modificaciôn del art* 1 1 ' 
B.O.E. n* 202,de 21 de julio de 1945; pSg. 504.
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de 3 4.000 kilogramos.
Siempre segûn la citada Memoria, la conformaciôn del 
campo de vuelos responde a los resultados observados en la 
rosa de los vientos. (cuadro 1/^  , {fig. V. 1), Segûn ésta, 
la intensidad mâxima de los vientos se produce en direcciôn 
W-E, seguida por la direcciôn SW-NE -la de la pista del 
primitive aeropuerto-que es aderaâs la de mayor frecuencia. 
Atendiendo a ello, los autores del proyecto establecen dos 
direcciones principales de pistas, la SW-NE, que cubrirîa 
una frecuencia anual del 19% de dîas en que los vientos 
soplan segûn esta direcciôn, y la W-E, que cubrla una fre­
cuencia del 9,0%, que sumadas al 62,0% de los dîas de calma 
permitirlan mantener operative el aeropuerto el 90% de los 
dîas del ano, requisito impuesto para la categorîa A por 
la O.A,C.I. y recomendado por la americana C.A.A. (295).
La existencia del obstûculo topogrâfico que se ex- 
tiende por la margen izquierda del rîo Jarama, perpendicular 
a la direcciôn de los dos pistas propuestas, requerîa una 
tercera direcciôn para dotar al aeropuerto de medios de na- 
vegaciôn instrumentales; la pista para tal efecto, requerîa 
mayor longitud y sobre todo una superficie despejada mâs
(295) Civil Airport . Administration.
1 61 9
cunplia en sus extremes. Por ello se détermina esta terce 
ra direcciôn para los vuelos IFR en sentido NW-SE, sens_i 
blemente paralela a los altos niveles de Paracuellos y 
que permite al mismo tiempo aumentar la frecuencia opera 
tiva del aeropuerto al 95% de los dîas del ano.
El proyecto prevé , ademâs , una cuarta direcciôn 
N-S con objeto de que la frecuencia operative del aeropuer 
to sea extensible al 1 0 0 % de los dîas, pero va aûn mâs 
allâ al recomendar el desdoblamiento de la pista SW-NE 
con otra paralela que permitiera la utilizaciôn simultânea 
de ambas, una para aterrizajes y otra para despegues, en 
la direcciôn de los vientos dominantes.
Atendiendo a la utlizaciôn prolongada de las pistas 
y al peso de los aviones que pudieran utilizarlas en un futu- 
ro se recomendaba que todas ellas fueran pavimentadas. Ade­
mâs, el conjunto del campo habîa de completarse con pistas 
de circulaciôn (rodadura) para descongestiôn de las de vuelo 
y con pistas de estacionamiento a lo largo de la lînea de 
hangares y talleres y de la terminal; para este ârea se pre- 
veîa una superficie de 415.000 metros cuadrados delimita- 
dos por una lînea de 2.200 metros longitudinales. El proyec­
to apuntaba también la necesidad de prescindir de la pista 
de vuelo existante, que en caso de ser aprovechada, su pro- 
longaciôn exigirîa la demoliciôn del hangar de Iberia situa-
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do en su extremo SW.
El proyecto résultante era pues extremadamente am- 
bicioso para el trâfico de la época, pero gozaba sin em­
bargo de una amplia visiôn de futuro, aunque gravemente 
errônea pues no prevela la posibilidad de una mayor re- 
sistencia de los aviones al empuje lateral del viento al tiempo 
que condenaba ya desde un principio a très de las cinco pis 
tas a una nula posibilidad de ampliaciôn; se trataba en 
realidad de un proyecto hecho segûn las exigencias aeronâu- 
ticas del momento en que lo fundamental eran las condicio- 
nes de vuelo VFR actualmente prohibidas en este aeropuerto.
La conformaciûn estructural de este nuevo campo de - 
aterrizaje segûn este proyecto se expresa en la figuraVZ 
que relega la pista N-S a una segunda fase. El proyecto 
aprobado sei'a en realidad el de las cinco pistas (FIGURA V.
3 ) si bien su realizaciôn definitive séria el que apare- 
ce en la FIGURA V.^^ya decidido en 1.948 y que suponia cier 
tos cambios para mejorar la circulaciôn en las pistas de 
rodadura y el ârea de estacionamiento. En la realidad el 
csunpo no llegarla nunca a tener este trazado pues la terra^ 
nal existente hasta 1.964 impedla el enlace de la pista 
de rodadura con la Oabeza W de la pista W-E. Cuando esta 
terminal fue demolida, el campo ya habla sufrido otras tran£ 
formaciones (FIGURA V.S').
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Las particulares condiciones litolôgicas del terre 
no sobre el que se emplazaba el aeropuerto, exigian, por 
su parte ,una adecuada red de drenaje para evitar su en- 
charcamiento y sobre todo pérdida de consistencia con las . 
lluvias. Por otro lado, la superficie del campo de vuelo era 
el ârea natural de desagüe de los niveles de terrazas su­
per lores al de su emplazamiento, situados mâs al Oeste. En 
funciôn de ello, el proyecto del campo de vuelo prevé, ade­
mâs , la creaciôn de un sisteraa de drenaje artificial median 
te colectores encauzados hacia los niveles de terrazas in- 
feriores (segundo y primero) y hacia el Sur, donde el mis­
mo arroyo de Rejas podrîa servir de desagüe natural.
La Memoria del proyecto contiene otros datos intere- 
santes, entre ellos un mapa en el que se reproduce el ârea 
susceptible de suministrar los materiales necesarios para 
las obras (FIG V. é ); es particularmente interesante al 
respecto el intensive aprovechamiento de los depôsitos de gra­
vas y arenas realizados por el rîo Jarama en su lecho de 
inundaciôn. Se preve también la construcciôn de un campa- 
mento a pie de obra para los obreros contratados con objeto 
de evitar su desplazamiento cotidiano-a Madrid; éste se 
realizarîa en el sectoriel campo.
El proyecto prevela finalmente un presupuesto de
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realizaciôn por contrata de 83.773.327 pesetas; ignora- 
mos por complete su adecuaciôn a la realidad. Esta no 
séria sin embargo nada efectiva en cuanto al plazo de 
ejecuciôn previsto para las obras, que se establecla 
en 18 meses cuando en la realidad se elevô a casi sie- 
te anos.
El primer impacto notable que el proyecto de Ser­
vet introducia en Madrid-Barajas era una considerable am- 
pliaciôn de la superficie ocupada por el aeropuerto, que 
se incrementaba de las 275 Ha. hasta 909, de las cuales 
se pensaba afirmar para el campo un total de 1.24 6.44 6 
metros cuadrados. Las expropiaciones se acometieron en 
bloque en 1.946 afectando a todo el perimetro del campo 
existente y divididas en très grandes sectores (FIG. V. 7).
Hacia el Oeste, el nuevo recinto aeroportuario re- 
basaba la carretera de acceso a la general de Francia pa­
ra situar su limite prôximo -y en parte coincidiendo con 
ella- en la llamada carretera de Canillejas a Barajas, 
englobando la finca de Los Correlejos y con ella, un 
extenso olivar y algunos sectores de huerta. Por el SW. 
el limite se aproximaba considerablemente a la carretera 
general de Francia. Hacia el Este, el terreno aeroportua­
rio avanzaba hacia él Jarama, hasta lasiomediaciones de
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la Dehesa de la Munoza y la Huerta de la Vega, incorpo- 
rando fundamentaimente tierras de labor de secano. Por 
el Norte y Noroeste, la superficie aeroportuaria pasaba a 
englober el llamado Nuevo Cementerio de Barajas y traspa- 
saba incluse la carretera de Barajas a Paracuellos de Ja- 
ramêim cuyo trazado séria preciso modificar; el hecho mâs 
destacable de las expropiaciones en este sector era no 
obstante, la absorciÔn de las pequenas huertas y olivares 
que se extendîan en los confines orientales del pueblo 
de Barajas y sobre todo, el hecho de que el nuevo limite 
sometia'a un estrecho cercamiento a este pueblo limitando 
definitivamente su crecimiento hacia este sector, si bien 
es verdad que éste era ya prâcticamente imposible con 
continuidad, dado el desnivel topogrâfico existente. Es­
tas expropiaciones se completarian a principios de la dé 
cada de los cd^^cuenta con otras mucho mâs pequenas en 
los extremos de la pista NW-SE con el objeto de salvaguar 
dar las ayudas redioeléctricas para su utilizaciôn en cond^ 
ciones IFR.
La primera pista del nuevo campo de aterrizaje, co- 
rrespondiente a la nûmero 2 del proyecto y denominada 05-
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23 D (296) , fue inaugurada oficialmente el lO de diciembre 
de 1.947, dîa de Nta. Sra. de Loreto, Patrona del Ejérci- 
tc del Aire, si bien parece ser que ya se encontraba en 
funcionamiento desde casi un ano antes. Por medio de un 
articule del propio Ingeniero Director de las obras del ae- 
rcpuerto, Sr. Servet puede conocerse el estado de éstas 
en aquel momento (297).
En la noche del 19 al 20 de abril de 1.948 se inau­
guré el servicio nocturno del aeropuerto, posible gra­
cias a la instalaciôn de un complejo sistema de balizaje 
luninoso sobre un circule de casi 100 kms. de radio en 
tcrno a la torre de control e integrado por casi 900 cir 
cuites independientes. Gracias a ello el aeropuerto se 
hacia asequible a las aeronaves durante las 24 horas del 
dîa, con indudables ventajas para una mayor libertad ope­
rative en los vuelos transoceSnicos.
(296) Para la identificaciôn de las pistas de los aero­
puertos terrestres se da a cada extremo de éstas un 
nûmero de dos cifras, que coinciden con las decenas 
de grados que marcan el rumbo magnético que debe te­
ner el aviôn en el momento de aterrizar.Si existen 
pistas paralelas, la O.A.C.I. recomienda,ademâs la 
aplicaciôn de la letra L para la pista de la izquier 
da y de la letra R(D en el caso espanol)para la pis­
ta de la derecha.La denominaciôn 05-23D équivale 
pues a pista derecha en direcciôn 50*230?
(297) "Barajas, aeropuerto terminal de Europa"; cfd. supra.
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El 19 de julio de este mismo ano, el entonces mi- 
nistro del Aire, General Gonzalez Gallarza, acompanado 
por el Alcalde de Madrid y otras altas personalidades, 
inaugurô la pista nûmero 5, para vuelos IFR. En esta 
misma fecha se procedîa ya al hormigonado de la pista 
de rodadura paralela a ésta, al de la cabecera occiden­
tal de la pista nûmero 4 y al del sector central de la 
nûmero 3.
Hasta junio de 1.952 no se dio por finalizada la 
construcciôn del nuevo campo de vuelo de Madrid-Barajas; 
a finales de 1.950 se habîa inaugurado ya la pista 05-23 L 
y en junio de 1.951 seckclarô oficialmente inaugurada la 
pista 01-19 si bien tardarîa aûn unos meses en entrar en 
servicio. Con la apertura de la pista nûmero 4, la super­
ficie total pavimentada del nuevo campo ascendla a 887.690 
metros cuadrados y quedaba configurado definitivamente 
con cinco pistas alternatives, la mayor de las cuales, la 
15-33 para vuelos IFR media 3.050 metros de longitud por 
90 de ancho; las restantes eran todas iguales, de 2.600 m. 
de longitud por 61 de ancho(298).
(298) De acuerdo con la nota anterior,la identificaciôn
de las pistas de Madrid-Bara_jas segûn la numeraciôn 
del proyecto de Servet,su direcciôn y su denomina - 
ciôn con respecto al rumbo magnético,es la siguiente: 
Pista 1(N-S)=01-19;Pista 2(NE-SW)=05-23D;Pista 3(NE- 
SW)=05-23L;Pista 4(E-W)=10-28;Pista 5: (SE-NW)=15-33.
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V.1.2.2. Integraciôn de Madrid-Barajas en los 
planes nacionales de aeropuertos.
Hasta el momento el aeropuerto de Madrid,junte con 
los de Sevilla y Barcelona ha sido el objetivo fundamental 
de la polîtica aeroportuaria nacional, pero sin integrar- 
se en realidad en una auténtica planificaciôn global sino 
mâs bien como fruto de un interés especial.
En la década de los cincuenta aparece al fin una 
concienciaciôn oficial sobre la necesidad de realizar una 
politics aeroportuaria nacional integrada que responda al 
fuerte incremento que segûn hemos visto en capitules an- 
teriores, registre el trâfico aéreo espanol en esta época. 
El desarrollo del aeropuerto de Madrid, aunque integrado 
desde este momento en la planificaciôn global, seguirâ 
unas directrices propias considerablemente desvinculadas de 
aquélla en un afân continuado de seguir de cerca sus tasas 
de crecimiento y los grandes adelantos que registra la 
técnica aeronâutica civil -normalmente por adaptaciôn de 
sistemas ya aplicados a la aeronâutica militar- sobre todo 
a partir de los anos sesenta. Madrid-Barajas tratarâ de 
marcar asi, por encima de toda planificaciôn, las pautas 
a las que se habrâ de someter el desarrollo infraestructu- 
ral aeroportuario en otras regiones espaholas.
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Un antecedente particularmente indicative de la 
necesidad de esta planificaciôn es una conferencia pronun 
ciada por don Francisco Iglesias, ingeniero aeronSutico, 
sobre la polîtica aeroportuaria nacional (299). En ella 
se analiza la probleraâtica de la red aeroportuaria exis­
tente y se trazan las directrices de una ambiciosa plani- 
ficaciôn con vista a dotar a Espana de una red provista 
de cuatro categories de aeropuertos y aerodromos que al- 
cance a todas las capitales de provincia y principales 
nûcleos de poblaciôn. En ella se piensa incluse en la 
creaciôn de una red secundaria o "rural" de aeropuertos 
uniformemente distribuidos por todo el territorio na­
cional y el Protectorado de Marruecos y Sahara Occiden­
tal. Afortunadamente la escaslvisiôn geogrâfica de este 
proyecto no fue tenida en cuenta a la hora de trazar la 
planificaciôn real.
Una Ley de julio de 1.953 (300) por la que se apro- 
baba el Plan de Obras a realizar en los aeropuertos nacio­
nales durante ese ano es en realidad la primera manifesta- 
ciôn Clara de esta politica aeroportuaria integrada. Segûn
(299) IGLESIAS,F.:"Politica aérea nacionàl:los aeropuer­
tos". Ingenieria Aeronâutica,oct-die.1.952;pp.33-56
(300) Ley de 17 de julio de 1.953.B.O.E. N*200 de 19 de 
julio. pp. 4359.
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ella se concedîa un crédite extraordinario de l o i  millo- 
nes de pesetas al Presupuesto del Ministerio del Aire pa­
ra un plan de obras que afectaba a los aeropuertos de 
Madrid-Barajas, con 32 millones de pesetas, Barcelona 
(20 millones), Zaragoza (15 millones), Santander (15 
millones), Palma de Mallorca-Son San Juan (15 millones) y 
Santa Cruz de la Palma (4 millones).
Pero lo que realmente interesa destacar de este 
plan es que la mayor parte del presupuesto concedido 
al aeropuerto de Madrid iba destinado a la iniciaciôn 
de las obras de una nueva terminal para pasajeros.
La construcciÔn de esta terminal, que habrâ de 
prolongarse durante mâs de diez anos, se inicia a prin­
cipios de 1.954 sobre la base de un proyecto del arqui- 
tecto don Cayetano de Cabanyes que no es sino la cris- 
talizaciôn de diversos proyectos anteriores, y segûn él 
mismo indica una labor de equipo en la que ademâs de 
los servicios técnicos de la Direcciôn General de Aero­
puertos, y de la propia oficina del arquitecto, colabo- 
ran las Direcciones Générales de Aviaciôn Civil y Pro- 
tecciôn de Vuelos, junto con los asesoramientos de las 
companies aéreas y organismes de aduana, policia
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y correos" (301).
El emplazamiento de la nueva terminal se realiza­
rîa unos 400 metros al Norte del primitivo edificio y 
tendrîa un contorno sensiblemente poligonal, con un desa 
rrollo longitudinal de unos 1.400 metros que permitirla 
el estacionamiento de 27 aparatos cuatrimotores junto al 
edificio.
El dilatado proceso de construcciôn de esta terminal, 
en la direcciôn de cuyas obras habrîan de intervenir también 
los arquitectos D. Alfredo Vegas y D. Antonio Matilla, y 
el ingeniero D. Pablo Lehoz, se traducirla en ligeras modifica 
ciones del proyecto inicial que apenas si afectaron sin em­
bargo al plan general de la obra.
El proyecto de Cabanyes se realizaba teniendo en cuen­
ta los futures aceesos al aeropuerto segûn los cuales una 
autopista se dirigirla directamente hasta él arrancando 
desde la Avenida del Generallsimo; también se preveîa ya la 
construcciÔn de un apeadero de ferrocarril en el interior 
del edificio y con acceso directo al denominado "vestîbulo 
de ingreso".
(301) Cfd.Cayetano de Cabanyes:"Estaciôn de pasajeros del 
aeropuerto de Barajas de Madrid"; Informes de la 
construcciÔn,n*67 ; 1.955.
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Se justificaba en él la necesidad de adaptar la 
aeroestaciôn a las particulares caracteristicas del 
trâfico aéreo del aeropuerto: equilibrio entre los trâ- 
ficos internacional e interior con sensible crecimiento 
de éste, e importancia del trânsito intercontinental. El 
propôsito era destinarlo exclusivamente al trâfico de
pasajeros, si bien por el momento se hacia preciso acopiar
en su interior también el tratamiento de mercancias y correo 
en espera de la construcciÔn de otras terminales espèci-
ficas para estos medios en una futura ârea terminal de unas
28 Ha. prevista en el Plan de masas del aeropuerto.
El edificio proyectado se caracrerizaba por una re­
lative descentralizaciôn derivada de su diferenciaciôn en 
cinco cuerpos destinados cada uno de ellos a albergar de­
pendencies especificas (FIG, V 8) .
- CUERPO I: ingresos y servicios de billetes, mostrado- 
res y oficinas de trâfico de las companies aéreas,ga­
rage subterrâneo y apeadero del ferrocarril subterrâ- 
neo.
- CUERPO II: Direcciôn y control del aeropuerto (con pa- 
so al pûblico del edificio nûmero I al nûmero IV, a la 
altura de la planta segunda).
1631
- CUERPO 111; Trâfico nacional.
- CUERPO IV: Hall-mirador, restaurantes y oficinas de 
operaciones de las lîneas aéreas.
- CUERPO V: Trâfico internacional.
El proyecto contemplaba la posibilidad de desglosar 
dos grandes edificios aprovechando un desnivel del terreno, 
pudiéndose considérer en realidad que con ello se realiza­
ba una perfecta disociaciôn entre las actividades propias del 
"lado-ciudad" y el "lado-pista" de toda terminal aérea.Am- 
bos edificios estarîan conectados en un mismo nivel por très 
puentes de comunicaciôn uno de los cuales, el central, al- 
bergarla todo el "bloque técnico" del aeropuerto con un de­
sarrollo vertical total de ocho plantas desde el suelo, la 
ûltima de las cuales culmiinaria a 38,10 metros como torre 
de control.
Cabe destacar que la estructura proyectada era real­
mente idônea para una total desvinculaciôn de las activi­
dades nacionales e internacionalès, comerciales y técnicas 
y pûblicas y restringidas. La diferenciaciôn de estos dos 
grandes edificios perraitîa aismismo una doble via perime- 
tral interna de circulaciôn para automôviles directamente 
conectada a las autopistas o accesos viarios générales.
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La transiciôn desde el edificio terminal hasta las pistas, 
antes de abordar el aviôn, se realizaba por medio de es- 
caleras cubiertas y avanzadas con respecto a la facha- 
da del edificio, en un total de seis que coincidîan con la 
numeraciôn de las puertas de salida para pasajeros.Se pre 
veîan finalmente âreas especiales dedicadas a servicios, 
entre ellas una amplia sala para comercios al nivel de la 
planta segunda del cuerpo II asî como una sala de cine(302).
Aunque no se han podido establecer con claridad, exis­
ten notorias concomitancias entre esta segunda fase de re­
modelaciôn del aeropuerto de Madrid y el principio de la asi£ 
tencia técnica y econômica del gobierno estadounidense al es­
panol. Es particularmente curioso observar. que, antes de la 
inauguraciôn de la base hispano-nortearnericana de Torrejôn 
de Ardoz, se acometen las obras de construcciÔn de esta nue­
va terminal y precisamente se empieza por su bloque técnico.
La evoluciôn de las obras de la terminal no ha podido 
ser establecida con absoluta continuidad. Sabemos por en- 
cuesta oral que a partir de 1.955 se produce una paralizaciôn 
de las obras cuando ya estân levantadas las estructuras de
(302) Detallados pianos sobre la estructura interior del 
edificio pueden consultarse en el articulo citado 
en la nota 3of.
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los cuerpos II y I (303). La reactivaciôn de las obras 
tendrâ que esperar aûn unos anos hasta la elaboraciôn 
de lo que constituye en realidad el primer plan de aero­
puertos nacionales.
Este plan,redactado en 1.957 y aprobado en 1.958 
supone la primera concienciaciôn oficial acertada de 
las perspectives de desarrollo del transporte aéreo en 
Espana, al que califica de "entidad econômica,social y 
polîtica que merece especial atenciôn por parte del Esta­
do" . (304). At^endiendo a su creciente desarrollo y so­
bre todo a la valoraciôn de su productividad tanto pûblica 
como privada, directe e indirecte, se juzga que es pre­
ciso prestar "a los aeropuertos y a las ayudas a I9 nave- 
gaciôn aérea, una atenciôn semejante a las que reciben 
hoy las carreteras , los puertos marîtimos y la R.E.N.F.E., 
es decir, dedicândoles en el presupuesto de la naciôn 
fondos para la mejora de las instalaciones, sin considera- 
ciôn a su rentabilidad propia, sino como participaciôn obliga 
da del Estado por la funciôn social que el transporte desa­
rrolla" .
(303) La primera dataciôn oficial que hemos localizado so­
bre las obras de esta terminal es un decreto del 9 de 
abril de 1954(B.O.E.del dîa 25,pSg.2710)por el que se 
adjudican a la empresa Beamonte las obras"segundo des­
glose de estructura de hormigôn para el edificio nûme 
roE(torre de control)".
(304) Cfd.Memoria del "Plan de aeropuertos Nacionales".Mi­
nisterio del Aire, 1.957.
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Atendiendo a la situaciôn de la infraestructura ae 
roportuaria y de ayudas a la navegaciôn aérea, el citado 
plan solicita autorizaciôn del Gobierno para obtener un 
presupuesto especial de 1.400 millones de pesetas desti­
nado al acondicionamiento de aquéllas a las necesidades
del momento y a las previstas durante los prôximas diez 
anos.
El plan prevé el desglose de estas mejoras en dos fases, 
una a cargo del presupuesto extraordinario, y otra a reali­
zar con el presupuesto ordinario. En la primera se incluyen 
un total de 16 aeropuertos: Madrid-Barajas, Madrid-Cuatro 
Vientos, Barcelona, Sevilla, Valencia, Palma-Son Bonet, Ibi­
za, Menorca, Mâlaga, La Coruna, Santiago, Santander, San 
Sebastiân, Las Palmas, Gando, La Palma y Villa Cisneros.
La segunda fase incluye el resto de los aerodromos naciona­
les -incluldas las bases militares- y otros 18 aeropuertos 
entre ellos los de CSdiz, Huelva, Algeciras y Mérida, que 
nunca llegarân a realizarse. Seis de los aeropuertos de 
la primera fase, Madrid-Barajas, Barcelona, Palma, Sevi­
lla, Santiago y Las Palmas son declarados de carScter 
urgente.
Casi el 25% del presupuesto, 345 millones de pesetas 
se solicita para obras en el aeropuerto de Madrid-Barajas; 
de ellos 17 5 millones para el edificio de la terminal aé­
rea, y los 170 restantes para el campo de vuelo, colectores
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dedrenaje, urbanizaciôn (calles, alumbrado, alcantarilla 
do y depuradoras, abastecimiento de agua y energîa), he— 
lipuerto, edificaciones auxiliares, zonas industriales 
de Iberia y Aviaco y otras instalaciones, especialmente 
las de combustibles. Ademâs, se solicitaban otros 95 
millones para instalaciones de protecciôn al vuelo, espe­
cialmente para la nueva torre de control. Segûn el citado 
plan, la concesiôn del presupuesto solicitado habrla de rt, 
presenter la ejecuciôn de todos los proyectos previstos 
en un plazo de cuatro anos, de manera que en 1.961 el nuevo 
Madrid-Barajas habrla sido totalmente concluldo.
Interesa destacar que este plan prevé ya el el impac­
to de los nuevos aviones reactores que entrarân en servi­
cio a principios de la década siguiente. En virtud de ello 
senala que es preciso el reforzamiento de la pavimentaciôn 
y el aumento de la longitud de la pista principal de vuelo 
hasta los 3.800 metros que requieren las nuevas aeronaves, 
mâs aûn teniendo en cuenta que si para la fecha de apari- 
ci6n de estos aviones el aeropuerto de la capital no estaba
ya acondicionado, su "trâfico aéreo trasatlântico se verâ 
desplazado a otros aeropuertos extranjeros que ya se han 
comprometido a llevar a cabo las obras précisas para dicho
fin". La prévisible competencia de Lisboa en su actividad,
déclara de urgencia las obras en Barajas en funciôn de un
"ûnterés y prestigio politico internacional y por otras con
veniencias de Indole econômico y comercial".
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A partir de este plan, en el que se aprecia clara 
mente la primacîa concedida al aeropuerto de Madrid, puede 
cnsiderarse que éste entra en una segunda fase de remode­
laciôn por cuanto la concesiôn del presupuesto extraordi- 
nadio en 1.958 signifies:
- el impulse econômico que requerîa la nueva terminal 
de pasajeros.
- su adaptaciôn prematura a las mâs modernas exigen­
cias aeronâuticas.
- el desarrollo diferenciado de sus âreas industrial y 
de servicios dentro del recinto aeroportuario.
- elacondicionamiento del campo de vuelo existente an­
te el futuro valor de la pista 15-33, sobresaliente con 
respecto a las otras cuatro.
El refuerzo de la pista 15-33 y su ampliaciôn no a los 
3.800 metros previstos sino hasta sus 4.100 metros actuales 
se adjudicarla en octubre de 1.960, mediante concurso, a 
la empresa Dragados y Construcciones, S.A. que desde estas 
fechas inicia una tradicional vinculaciôn con todas las obras 
acometidas en Madrid-Barajas. Lo mâs interesante a este
1 637
respecto es que esta ampliaciôn significa en 1.962 nuevas 
expropiaciones en los extremos NW y SE del aeropuerto,vin 
culados a las cabeceras de la citada pista. Con ello el 
perimetro aeroportuario se acerca aûn mâs por su extremo 
SE a la carretera general de Francia, en tanto que por el 
extremo NW vuelve a englobât un tramo de la ya desviada 
carretera de Barajas a Paracuellos.
Otra de las importantes obras que se acometen en es­
te momento gracias al crédito extraordinario es la insta- 
laciôn de un sistema a hidrantes para el suministro de com­
bustible a los aviones por medio de bocas de carga situa- 
das en los muelles de estacionamiento, sistema gracias al 
cual se agilizaba notablemente el llenado de los banques 
y se reducla la circulaciôn de los camiones cisterna por las 
pistas y âreas de estacionamiento, facilitando asi el trâ­
fico rodado de los aviones. Al mismo tiempo que la base 
operativa de esta instalaciôn, situada al norte de la ter­
minal, se desarolla la construcciÔn de todo el ârea industrial 
Norte del aeropuerto, con hangares y talleres para manteni- 
miento y revisiôn de motores de % beria, el ârea intermedia 
de servicios (Mayordomia de Iberia, Central eléctrica. Ca­
tering, etc....) y la zona industrial sur, con los talle­
res aeronâuticos de TABSA; en la financiaciôn de gran parte 
-de estas obras interviens también directamente la Subdirec-
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ciôn de Material de Iberia.
El 10 de junio de 1.960 se inauguraban oficialmen­
te los nuevos servicios oficiales del aeropuerto, es de­
cir el bloque ténico o cuerpo II de la nueva terminal, que 
alberga la torre de control. En julio de 1.962 quedaba 
inaugurado también oficialmente el cuerpo V de la termi­
nal, destinado al trâfico internacional, mientras que se 
encontraban en avanzado estado de realizaciÔn las obras del 
cuerpo IV, cuya sala de personalidades habla sido ya utili-
zada circunstancialmente con las visitas del Secretario de 
Estado norteamericano -Dean Rusk- y los jefes de Estado
de Alemania -Luebke- y Arabia -Rey Saud. Hasta mar- 
xo de 1.963 no obstante la salida de los vuelos internacio-
nales continué realizandose por la antigua terminal, fecha
que podrîa ser indicative de la finalizaciôn de las obras
del cuerpo IV, casi ano y medio antes -10 de diciembre de
1.964- de la inauguraciôn oficial del cuerpo I.
La terminal no habîa sido sin embargo aûn finaliza­
da antes de la redacciôn del nuevo Plan General de Aeropuer­
tos y rutas aéreas previsto para el perîodo 1.964-1.967, coe- 
tâneo pero desconectado del Primer Plan de Desarrollo eco­
nômico .
El propôsito inicial de este plan era prestar una espe­
cial atenciôn a aquellos aeropuertos, que previstos para una
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segunda fase, habîa quedado en realidad desatendidos por 
el plan anterior. En él se consideraba de trascendental 
importancia atender al "incremento turîstico de ciertas 
regiones espaholas y la enorme repercusiôn econômica que 
ésta ha supuesto para la naciôn" y también a unas "razones 
de unidad polîtica que obligan desde tiempo atrâs, no s6- 
lo al acercamiento de los grandes nûcleos urbanos a la ca­
pital, sino también a la uniôn de las zonas insulares y afr^ 
canas a la Peninsula". A pesar de este buen propôsito ini­
cial -gracias al cual se desarrolla considerablemente nuestra 
red aeroportuaria provincial con cargo al Estado- se rein- 
cide en la necesidad primordial de realizar las "mejoras 
y ampliaciones necesarias en los cinco principales aeropuer­
tos espaholes y cuyo desarrollo se iniciô en el ano 1.958, 
sin que aûn hayan podido ser terminados".
El plan, que cuenta con un presupuesto total de 6.751,5 
millones de pesetas, concede a Madrid-Barajas 644 millones, 
es decir, el 9,5% del total, valor inferior al del plan an­
terior pero que no obstante sôlo es superado esta vez por el 
presupuesto adjudicado a Barcelona. Este valor se distribuîa 
en un 54,2% para expropiaciones y reformas en el campo de 
vuelo (340 millones), 24,8% para obras de urbanizaciôn,acce­
sos a instalaciones y servicios auxiliares (160 millones), 
14,1% para edificaciones (91 millones), 4,2% para ayudas 
a la navegaciôn y comunicaciones (27 millones) y 2,7% para
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instalaciones de balizcuniento y sehalizaciôn (17 millo­
nes). Con respecto a las obras que se pretendîa acometer, dos 
eran las mâs destacables:
- la finalizaciôn de la terminal de pasajeros, es decir, 
el cuerpo III destinado a trâfico interior, para lo que 
era preciso la previa demoliciôn de la antigua terminal.
- la prolongaciôn y reforzamiento de la pista ûl-13 hasta 
3.485 metros con objeto de acondicionarla también para 
la recepciôn de grandes reacrores.
También se prevela la ampliaciôn de la zona de esta­
cionamiento de aviones hacia el Sur, dotar de acondiciona­
miento de aire a toda la terminal, ampliar la zona indus­
trial asi como mejorar las superficies destinadas a esta­
cionamiento de vehlculos y dotar alaeropuerto de un segun­
do sistema I.,L. S. para acondicionar la pista 01-19 al 
sistema de vuelo IFR.
El plan de 1.964 reconocla de una forma oficial una 
situaciôn que ya se daba de hecho desde 1.962; la apariciôn de 
los reactores, con una capacidad de resistencia mucho ma­
yor frente al empuje lateral del viento, hacia inservible 
la gran diversificaciôn direccional del campo de aterrizaje
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de Madrid-Barajas. El fenômeno era mâs grave aûn por cuari 
to la mayor parte de las flotas de las companîas que oper^ 
ban en este aeropuerto quedaron integradas en un lapso de 
tiempo relativamente breve por aviones reactores. Las ca- 
racterîsticas topogrâficas y urbanas del entorno del aero­
puerto hacîan inservibles para estes aviones la pista lO- 
28 y la doble 05-23 que no eran susceptibles de ser ampliadas 
ni dotadas por tanto de medios IFR; por otro lado, su man- 
tenimiento para el nûmero relativamente dëbil de aeronaves 
turbopropulsadas o movidas por hélice que operarian en ade- 
lante en este aeropuerto, se revelaba de poca utilidad.
De este modo quedaba anulada la diversificaciôn que en 
funciôn de los vientos dominantes aconsejaba el proyecto de 
Servet. En contrapartida, se revitalizaba la utilidad de las 
dos pi^^tas que segûn el proyecto tenian carâcter complemen- 
tario; en principio fue la 15-33 y segûn este plan, le co- 
rrespondîa ahora el turno a la 01-19 dado el considerable 
incremento del tréfico en el aeropuerto que aconsejaba la 
existencia de mâs de una pista.
A ralz del plan de 1.964 el perlmetro del aeropuerto 
registre nuevas variaciones como consecuencia de sucesivas 
expropiaciones que le llevan a su superficie actual: 1068 
Ha. El principal sector de estas expropiaciones afecta aho­
ra a la cabecera de la pista N-S peio ademSs de esta se
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realizan otras en las restantes cabeceras de las dos pis­
tas en uso con el fin de protéger el balizaje de aproxima 
cidn y las instalaciones del ILS {cabeceras 19 y 15) o zo­
nas circundantes, como en el caso de la cabecera 33, que que 
dabaOexcesivamente prôximas al ârea operative del aeropuerto.
Con parte del nuevo impulso concedido por el crédito 
extraordinario de 1.964, se inauguraba el lO de diciembre 
de este ano el cuerpo I de la terminal, el ârea comercial in- 
tegrada en el cuerpo II y parte de la zon^ destinada al trâfico 
interior (cuerpo III). Después de esta fecha se procederîa al 
derribo de la antigua terminal con objeto de proseguir las 
obras de ampliaciôn del cuerpo III y del ârea de estaciona- 
miento de aviones; a finales de 1.965 quedaba definitivcimen- 
te conformada la nueva aeroestaciôn terminal de Madrid-Bara- 
jas.
Las transformaciones de los anos sefcenta.
La Memoria del Plan de 1.964 se cerraba con un fir­
me propôsito de extender la planificaciôn integrada al quin 
quenio 1967-1971 y siguientes. Esta sin embargo no ha lie- 
gado a producirse, o al menos no ha sido de dominio pûblico.
1 643
En anos sucesivos, solamente el II Plan de Desarro-
llo econômico ha senalado algunas directrices muy someras
que apenas han tenido trascendencia, ninguna en el caso de
Madrid-Barajas. Hoy dîa, vinculada ya la actividad aérea
civil al nuevo Ministerio de Transportes, esta planifica- 
cion corre el riesgo de ser absetbida por una planificacion
global sobre el transporte como parece desprenderse del
Libro Blanco publicado por aquél Ministerio en 1979.
La gravediscriminacidn en que ha caîdo el transporte 
aêreo en Espana desde el punto de vista oficial es una sé­
riai de alarma por la cual se puede prever que el desarrollo 
futuro de nuestra red aéroportuaria continuarS careciendo 
de un auténtico plan director de aeropuertos que nuestra 
economia exige (305)
La necesidad de tal planificaciôn es particularmen- 
te évidente habida cuenta del rotu*do fracaso de todas las 
previsiones realizadas en el plan de 1.964.
Asî, en lo que respecta a Madrid-Barajas, atendiendo 
a unas predicciones absolutamente errôneas, el ûltimo plan
(305) Ya hemos manifestado en otra ocasiôn esta problemS- 
tica; cfd. J. CORDOBA:"Contribuciôn al estudio de la 
funcionalidad de la red aeroportuaria espanola".Geo­
graphies . (En prensa).
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aeroportuario senalaba que el futuro incremento del trSfi 
CO habrîa de incidir notoriamente sobre el campo de ate- 
rrizaje; a la misma conclusiôn se llegaba teniendo en cuen­
ta los progresos aeronSuticos segûn los cuales el dviôn deter 
minante para la década de los setenta habrîa de ser el su­
per sônico. Ninguna referencia en cambio a los aviones de gran 
capacidad.
Atendiendo a ello, el plan senalaba la prdxima nece­
sidad de duplicar la pista 15-33 para atender a un trâfico 
creciente que tendrîa en relaciôn directa a pasajeros y ae­
ronaves segûn los prototipos de la época, cuando los avio­
nes que mâs frecuentaban el aeropuerto oscilaban entre 
las 40 y 100 plazas (Convair, Caravelle, DC9) y las mâxi- 
mas capacidades eran determinadas por los cuatrirreactores 
utilizados solamente en vuelos transoceânicos transportando 
hasta 150 pasajeros. Las predicciones de trâfico senalaban 
asî que el volûmen de pasajeros se elevarîa 3,9 millones 
en 1.971 y a 4.7 millones en 1.975.
La realidad sin embargo habrîa de ser bien diferente. El 
aeropuerto de Madrid alcanzaba asî en 1.971 los 5,4 millo­
nes de pasajeros y en 1.975 los 7,9 millones. Este incre­
mento no se habîa realizado sin embargo en relaciôn di­
recta con el del trâfico de aeronaves; el incremento en la
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capacidad media de éstas hacîa que en los anos setenta 
los aviones mâs usuales oscilaran entre las 100 y 150 
plazas (DC9, B 7 27, DC 8 , B 707), en tanto que la capa­
cidad de los transoceânicos rebasaba fâcilmente las 300 pla­
zas. La mayor incidencia de esta evoluciôn se producla por 
tanto sobre el ârea terminal del aeropuerto, mâs aûn cuando 
el edificio existante, aûn sin terminar en 1.964 , estaba pre 
visto para 5 millones de pasajeros.
Este espectacular desarrollo del trâfico en Madrid- 
Bara jas ha hecho entrar alaeropuerto en una nueva etapa de 
su historia durante la década de los anos setenta. El cam­
po de vuelo lÔgicamente no ha sido ajeno a estos cambios;
los aviones de gran capacidad han exigido un reforzamiento .
en la pavimentacion de las pistas y âreas de estacionamiento, 
obras que se acometieron en 1.97 3, durante un perîodo en el
que fue preciso trasladar temporalmente las actividades ae-
roportuarias de Madrid a Torrejon de Ardoz
Los mâs significative sin embargo en esta nueva etapa 
de Madrid-Barajas es la diversificaciôn de su ârea termi­
nal , que se produce en diverses acometidas tratando en to- 
do momento de paliar el grave problema de congestion al que 
se ve sometIda la terminal de pasajeros. El objetivo inmedia- 
to es la descentralizaciôn de los(ervicios de esta terminal, 
-proceso que estâ aûn en fase de resoluciôn.
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El primer paso de esta descentralizaciôn lo cons- 
tituye la construcciôn, a partir de un proyecto de D. Vi­
cente Cudôs y D. Eduardo Aguirre, de una terminal para 
tratamiento exclusive de mercancias, cuyas obras se ini- 
cian el 28 de diciembre de 1.968. El edificio, en cuya 
construcciôn participa Iberia, se implanta muy al sur de 
la terminal de viàjeros, de la que queda totalmente desvin 
culado, inaugurândose oficialmente en febrero de 1.971.
Participa también activamente en esta descongestiôn 
la creaciôn del Puente Aéreo Madrid-Barcelona a finales de 
1.974. Para uso exclusive de este servicio, la companîa 
Iberia-utilizando proyectos de los mismos arquitectos- 
levanta un sencillo edificio al Norte de la terminal de 
pasajeros de la que apenas queda separado por unos 200 me­
tros; sus obras se realizan ace1eradamente entre junio de 
1.974 y principios del siguiente ano. Con ello se conse- 
guîa trasvasar a esta nueva terminal un volûmen de trâfico 
que ya en el ano 1.97 4 sobrepasaba el millôn de pasajeros; 
en muchas ocasiones no obstante esta terminal ha absorbi- 
do también parte del trâfico europeo de Madrid-Barajas en 
aquellas lîneas de Iberia que hacîan su entrada en Espana 
por Barcelona donde los pasajeros cumplîan las formalida- 
des fronterizas para luego accéder a Madrid en calidad de 
"Puente Aéreo" cuando en realidad no lo constituîan.
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La fase de descentralizaciôn mâs acusada afecta sin 
embargo a la construcciôn de una nueva terminal de pasa­
jeros emplazada al sur de la existente y destinada exclu 
sivamente al trâfico internacional; el proyecto de este nuevo 
edificio, que data de mayo de 1.970, se debe también a los 
senores Cudôs y Aguirre y el inicio de las obras se remonta 
al 22.de marzo de 1.971. La terminal fue construlda realmen- 
te en un tiempo récord, pero su inauguraciôn se ha retra- 
sado hasta el 29 de octubre de 1.977; por fortuna este re- 
traso se vio compensado por la raientizaciôn en el ritmo de 
crecimiento del trâfico que impuso la crisis en 1.97 4, per- 
mitiendo que la congestiôn que conocla la terminal de pa­
sajeros no registrars un agravamiento aûn mayor.
El ûltimo proceso de descentralizaciôn experimentado 
dentro del ârea terminal lo constituye la inauguraciôn, en 
marzo de 1.980 de un nuevo edificio de 7.900 metros cuadrados 
habilitado como centro de clasificaciôn postal. Esta nue­
va construcciôn, calificable también como terminal por cuan- 
to afecta a uno de los principales usuarios del transporte, 
aéreo en la misma catégorie que los pasajeros o las mer- 
cancîas, podrîa incluirse, no obstante, dentro dèl ârea 
de servieios del aeropuerto por cuanto sus funciones en 
parte exceden las propias de éste participando a su vez en 
jel plan de descentralizaciôn postal del edificio de Cibeles.
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Su implantaciôn, por otro lado, también le hace participe de 
estas caracter^LSticas por cuanto se realiza fuera del ârea 
terminal actual del aeropuerto, en el ectremo SW, donde el 
limite del perimetro aeroportuario es colindante con el Ba­
rrio del Aeropuerto, zona hasta el momento libre de insta­
laciones.
Sehalemos, finalmente dentro de esta ûltima fase de 
remodelaciôn, que la congestiôn que también afecta durante 
esta década a la zona industrial aeroportuaria tiene como 
consecuencia la implantaciôn a principios de 1.972 de una 
nueva zona industrial de Iberia al SE del aeropuerto pero 
fuera de su recinto; por ello no puede ser considerada co­
mo zona aeroportuaria sino, dado su carâcter privado, como 
impact) de la creciente actividad del aeropuerto sobre su en­
torno .
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V.2. MADRID- BARAJAS; ELEMENTO INFRAESTRUCTURAL 
DEL TRANSPORTE AEREO.
La fisonomîa actual de Madrid-Barajas es râdical- 
mente diferente de la del primitive aeropuerto, y aûn 
sensiblemente poco parecida a la que tenla hace una dé­
cada :
- el aeropuerto ha crecido superficialmente desde una 
extensiôn aproximadamente équivalente a la del Reti­
re hasta la actual, que es casi tan grande como la 
de la Casa de Campo.
- su ârea terminal se ha diversificado y hoy corres­
ponde ya al modelo de terminal compleja y diversifi- 
cada segûn sus categories de usuarios.
- el ârea industrial del aeropuerto también ha crecido 
y se ha desdoblado, incluse excediendo los propios 
limites aeroportuarios.
- el ârea de servicios se ha diversificado en instala­
ciones con el objeto de desahogar al mâximo las âreas 
industriales y terminal.
Este criterio de descentralizaciôn de actividades se 
ha realizado utilizando losterrenes aeroportuarios en la 
medida de sus posibilidades, pero sin realizar de nuevo ex-
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propiaciones tan extensas como las que se efectuaron en 
1.946. En la actualidad el recinto aeroportuario se ex-r 
tiende sobre una superficie de 10.680.000 metros cuadrados, 
de los que solamente cl 4,3% représenta superficie edifi- 
cada; sus limites actuales alcanzan ya • de nuevo la dos 
veces desviada carretera de Barajas a Paracuellos por el 
Norte, y por el Sur la autopista A-2, a la que incluso re­
basa sin continuidad en cl ârea de localizaciôn del ILS 
de la cabecera 19; es de prever, no obstante, que el aero­
puerto prosiga su extensiôn superficial Kasta dejar englo- 
bados en su recinto todos los tetrenos situados entre estas 
carreteras y el rIo Jarama.
La superficie interior del aeropuerto se distribuye 
segûn se indica en el CUADRO V.,ZPara su descripciôn he­
mos juzgado conveniente, no obstante, atenernos a un cri­
terio mâs geogrâfico segûn los usos diferenciales de su 
suelo. En funciôn de ello distinguimos: (FIGURA V-9.)
a) El campo de vuelo, entendiendo como tal -aunque 
quizâs sin objetivo rigor aeronâutico- el do­
minio de la circulaciôn superficial de los aviones 
y las superficies despejadas anejas a éste.
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b) El ârea terminal, zona que engloba las instalaci© 
nés destinadas a la atenciôn de los usuarios coroer- 
ciales del transporte aéreo, es decir, el Srea real 
de ruptura de carga entre este medio de transporte 
y los medios superficiales.
c) El ârea industrial y de servicios, de carâcter mâs 
disperse, y que afecta tanto a los aviones como a 
sus usuarios, como actividad complementeria de las 
funciones aeroportuarias.
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V.2.1. EL CAMPO DE VUELO.
Con una superficie de 9.916.635 metros cuadrados, 
represents el 92,8% de la superficie del aeropuerto. Den­
tro de êl existe una superficie pavimentada de 1.636.635 
metros cuadrados, de los cuales 635.260 corresponden a pla 
taformas de estacionamiento de aeronaves, y el resto a 
vlas de circulaciôn, de las cuales, las destinadas exclu- 
sivamente a aeronaves totalizan una longitud lineal de 
23,990 kilômetros.
Dentro de este campo de vuelo, pueden desglosarse 
tres âreas bien diferenciadas:
a) Las zonas de despegue y aterrizaje, que comprenden
las franjas y pistas de vuelo, y que podrîamos
denominar campo de vuelo sensu stricto.
b) Las zonas de circulaciôn interna, que comprenden
las calles de salida de la pistas de vuelo, las
calles de rodaje (306) y las âreas de espera, inte- 
grândose tanto en parte del ârea del campo de vuelo 
sensu stricto y del ârea de maniobra.
(306) También denominadas de rodamiento o de rodadura.
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c) Las zonas de estacionamiento y aparcamiento de ae­
ronaves, realmente ârea de transiciôn que se inte­
gra tanto en el ârea de maniobra cuanto en las âreas 
terminal, industrial y de servicios del aeropuerto.
V .2.1.1.Las pistas del campo de vuelo sensu stricto,
Este ârea estâ integrada en la actualidad por dos 
franjas para operaciones de despegue y aterrizaje, ocupa- 
das cada una de ellas por una pista de vuelo, résultantes 
definitivas de la evoluciôn antes analizada. Segûn su deno- 
minaciôn e identificaciôn oficiales (307), estas pistas 
son :
- 15-33; - con una lingitud de 4.100 metros por 45 me­
tros de anchura.
- su orientaciôn con respecte al Norte geogrâ­
fico es de 14 2 grades y 53 minutes.
- estâ definida ademâs por las coordenadas geo- 
grâficas de su centro, determinadas por la 
intersecciôn; 40° 28' 18" de latitud Norte y 
3 ° 33' 05" de longitud Oeste.
(307) R.D. de 23 de abril de 1.976; B.O.E. n°115 del dia 
13 de mayo, pp. 9303-4, sobre las servidumbres ae- 
ronaûticas del aeropuerto de Madrid-Barajas.
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- 01-19: - con una longitud de 3.700 metros por 4 5 me­
tros de anchura.
- su orientaciôn con respecte al Norte geogrâfi­
co es de 0 grades y 31 minutes.
- las coordenadas geogrâficas de su centro estân 
determinadas por la intersecciôn: 40: 28’ 32" 
de latitud Norte y 3° 33' 40" de longitud Oeste.
a) Caracteristicas técnicas y operativas de las pistas
Las caracterîsticas de las pistas, y sobre todo su lon­
gitud, estânen funciôn ante todo de las carreras de des­
pegue y aterrizaje de las aeronaves; en consecuencia de las 
aeronaves que frecuentan el aeropuerto. Pero ademâs, han de 
tener en cuenta también:
- las condiciones particulares de operativwWdel espacio 
aéreo circundante al campo de vuelo.
- ciertos mârgenes de seguridad para la realizaciôn de 
las maniobras de aterrizaje y despegue.
Las normativas aeronaûticas espe ifican que la longi­
tud de una pista debe tener en cuenta:
a) Para el aterrizaje:
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- la proyecciôn de la bajada del aviôn salvando un 
obstSculo de 15 metros de altura al final de la pi£ 
ta.
- la carrera de aterrizaje.
- un aumento de seguridad, que équivale al 40% de la 
suma de las dos longitudes precedentes.
- este conjunto es el que se denomina "distancia efec 
tiva de aterrizaje".
b) Para el despegue:
- el recorrido de despegue.
- el espacio necesario para que el aviôn alcance a su- 
perar un obstSculo de 10,7 metros al final de la pi^ 
ta .
- este conjunto se le denomina "distancia efectiva de 
despegue", pero debe tener en cuenta, ademâs: una 
zona de parada para el caso en que falle un motor 
del aviôn antes o en el momento de alcanzar la velo 
cidad de decisiôn V 1 (308) que, sumado al recorri-
(3 0 8 ) La "velocidad de décision" VI represents un umbral de 
comportamiento para el pilote en los cases en que se produ­
ce durante la carrera de despegue un fallo en uno de los mo 
ttores; por debajo de VI el pilote debe detener la aeronave 
(maniobra de aceleracion—parada) y por encima de ella debe 
despegar con los motores que aun funcionen-
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do de despegue da la distancia denominada de "ace- 
leraciôn-parada", ésta puede fâcilmente coincidir 
con la distancia de despegue y en todo caso délimi­
ta la 3ongitud de la pista convencional, a la que 
si acaso cabe sumar una "zona de parada" minima supe­
rior en 60 metros con respecte a ella y de su misma 
anchura.
En un caso y otro se observa pues que la longitud 
de la pista queda determinada por el recorrido realizado 
por el aviôn sobre el suelo y en el aire a baja altura, A 
estas distancias se suman también, en los extremes de cada 
pista, las zonas libres de obstâculos y âreas de aproxima- 
ciôn y despegue, afectando todas ellas ya a volûmenes de es­
pacio y no de terreno, pero que si tienen una importante 
incidencia sobre la limitaciôn en altura de los obstâculos 
existentes en las inmediaciones de las pistas. Estas su­
perficies, que a menudo quedan ya fuera de los limites es- 
trictos del aeropuerto, serân consideradas mas adelante 
con el anâlisis de las servidumbres aeronâuticas sobre el 
entorno urbano de Madrid-Barajas.
Las longitudes résultantes de estas premisas varlan 
no obstante también en funciôn de otros factores de carâc­
ter local: naturaleza del paviroento de las pistas, coefi- 
ciente de rozamiento que ocasionan en el rodaje, altitud 
a la que se encuentra el aeropuerto, caracteristicas térrai-
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cas y barométricas de la atmôsfera en el lugar del empl^ 
zamxento, pendiente longitudinal de la pista, vientos exis 
tentes y caracterîsticas técnicas de las aeronaves, en­
tre éstas sobre todo su peso en el momento de realizar 
la maniobra.
En funciôn de ello, el aeropuerto debe estar adap- 
tado en todo momento a las condiciones mâs exigentes de 
los aviones que los utilizan o susceptibles de que lo uti- 
licen; en todo caso debe: estar preparado para realizar râ
pidameqte las adaptaciones necesarias a las innovaciones 
que en materia aeronâutica se produzcan. Para Madrid-Ba- 
rajas, el aviôn déterminante en la actualidad, por ser el mâs 
exigents, es el Concorde, prototipo que sin embargo aûn 
no lo frecuenta regularmente. A tîtulo demostrativo, el 
CUADRO V 3 refleja las distancias de despegue y aterriza­
je requeridas por una serie de aviones significatives, 
todos ellos présentes en Madrid-Barajas en diversas épo- 
cas. La tabla contiens las distancias indicadas por las 
empresas constructoras para los aviones calculando una 
carga mâxima, a nivel del mar, en condiciones de pre- 
siôn normal, y con viento y pendiente de pista nulos.
A partir de ella, y considerando la época durante la cual 
se utilizaron los aviones segûn hemos visto anteriormen- 
te, se puede apreciar el factor decisive que deterraiô 
la prolongaciôn de las pistas de Madrid-Barajas.
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La anchura de las pistas, por su parte, estâ en fun 
ci6n de la anchura del tren de aterizaje de los aviones 
que las utilizan; en el caso de los cuatrirreactores es 
preciso, no obstante, incrementar la anchura asfaltada 
para evitar la degradaciôn del suelo lateral o incendio 
del césped o maleza crecido en las inmediaciones de la 
pista.
Las dimensiones en longitud y anchura de las pis­
tas determinan, en definitiva, la de las franjas. Estas 
son un rectângulo alargado cuyos lados son paralelos al 
eje longitudinal de aterrizaje o despegue. La pista, en 
realidad, constituye el sector pavimentado de la franja que 
comprends, ademâs, las âreas de seguridad limîtrofes, en­
tre ellas la zona de parada; es pues errôneo considerar 
que el impacto superficial de una pista se reduce al sec­
tor pavimentado que es el que normalmente recoge la car 
tograffa,
Toda esta normativa queda detalladeunente estructuia- 
da por medio de la clasificaciôn de aeropuertos que en ci- 
ciembre de 1.967 hizo el Consejo Internacional de O.A.C.I, 
atendiendo a unas dimensiones bâsicas y algunas caracte- 
rfsticas particulares. Estas condiciones han sido poste- 
riormente adaptadas en Espana por el Decreto de 24 de fe-
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brero de 1.972, publicado en el Boletîn Oficial del Mi­
nisterio del Aire (309).
Segûn estas normas, y atendiendo ante todo a las 
dimensiones de la: pista principal, se diferencian cin
co categories de aeropuertos:
A. Longitud de la pista igual o superior a 2100 metros
B. Idem, entre 1.500 y 2.100 metros.
C. Idem, entre 900 y 1.500 metros.
D. Idem, entre 750 y 900 metros.
E. Idem, entre 600 y 7 50 metros.
A partir de ellos la O.A,C.I. establece las condi­
ciones que deben reunir las instalaciones del campo de vue
lo en cada modalidad de aeropuerto. Segûn esta normativa,
Madrid-Barajas se califica comoaeropuerto de la clase A.
El cuadro V.4 recoge comparativamente algunos elementos 
significatives de las normas O.A.C.I. y las condiciones de 
adaptaciôn de las dos pistas de vuelo de Madrid-Barajas, 
apreciândose que todos los minimos se cumplen al menos en 
la pista 15-33.
(309) B.O. del Ministerio del Aire n° 37, del 25 de marzo 
de 1.972, pp. 365-373, recogiendo el decreto n°584/ 
1.97 2 de 24 de febrero.
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Las dos pistas del aeropuerto estân constituldas
por grandes losas de hormigôn vibrado, recubiertas por
capas asfâlticas que eliminan todas las uniones. Ambas tie
nen un espesor de 70 centlmetros en un sector central de
45 metros y estân ampliadas con espesores de 43 centlmetros
a ambos lados, para compensar el reflujo de los reactores
y sus motores mâs alejados del eje del aviôn; estas zonas la
terales son de 22,5 metros en la pista 15-33, lo que le da
una anchura total de 90 metros, haciêndola especialmente ap- 
ta para los Jumbos; las anchuras marginales son de 7,5 m. en 
la pista 01- 19, dândole una anchura total de 60 métros que
la hacen apta para todos los reactores convencionales. La 
resistencia de las pistas es, segûn el concepto GERS (310) 
de 30.000 )cilogramos para la 01-19 y de 45.000 kilogramos 
para la 15-33 con una presiôn por neumâtico de 10 kg/cen­
time tro cuadrado.
b) Utilizaciôn operative de las pistas.
La disposiciôn transversal de las dos pistas opera­
tivas de Madrid-Barajas, cuya intersecciôn se realiza en
(310) C.E.R.S. (Carga équivalente de rueda simple) es un 
concepto para el câlculo de resistencia de pavimen 
tos introducido con los aviones de trenes de aterpi 
zaje con ruedas mûltiples, en el que se tienen en 
cuenta la presiôn de cada neumâtico por separado y 
la carga que soporta la pata del tren.
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en el centro de referencia, no permits su utilizaciôn 
simultSnea en operaciones de despegue, sino:
- alternativa, utilizando una solamente para despe- 
gues y la otra solamente para aterrizajes, reducien 
do asî el tiempo preciso entre los aterrizajes y las 
entradas en pista de los aviones que van a despegar.
- complementaria, cuando una de ellas, por cualquier 
circunstancia, no es operative.
Como conocemos, la disposiciôn de las pistas actua­
les, no esté totalmente adaptada al régimen de vientos do­
minantes en el ârea, sino que mâs bien responds a exigen­
cies topogrâficas y urbanas del entorno.
A pesar de ello, la disposiciôn pvpde considerarse 
plenamente satisfactoria ya que permite la opérâtividad 
ininterrumpida del aeropuerto el 99% de los dîas del ano, 
valor considerablemente superior a la normativa de O.A.C.I., 
que requiere al menos el 95% de los dîas, considerando una 
components transversal del viento de 37 Kms./h. en aero­
puertos de esta categorîa.
Logic cimente influye en esta situaciôn el peculiar 
régimen de vientos en Barajas. Segûn los datos para el pe-
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rîodo 1.968-1.977 (311), se puede destacar: (CUADRO V.5).
- el elevado nûmero de dîas de calmas al ano, que re- 
presentan un total équivalente al 48,6%.
- el predominio absolute de los vientos inferiores a 37 
kms./h., que representan el 51,2% de los dîas del ano, 
y sumados a los dîas de calmas dan un total del 99,8%.
La disposiciôn de las pistas permite apreciar pues 
(FIGURA V.10)î
- solamente un 0,06% de los dîas del ano presentan cir- 
cunstancias desfavorables para ambas pistas debido a la 
existencia de rachas del ENE y WSW superiores a 31 lons/h 
y del SW y W con vientos superiores a 4 5 Icms/h.
- el resto de los dîas se pueden utilizar ambas pistas 
de modo complementerio, resultando la 15-33 mâs desfa­
vorable para las rachas del NE y SW y la 01-19 para 
rachas del W y SW siempre superiores a 37 kms/ h.
Los valores résultantes muestran en definitiva que 
en funciôn del viento, la pista 15033 es operative el 99,94% 
de los dîas del ano, y que la 01-19 lo es el 99 ,8 8 % delosctas.
(311) Como en el caso de la niebla,los datos sobre vientos 
nos han sido también proporcionados por la secciôn de 
meteorologîa del aeropuerto.
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La incidencia del viento no justifica pues plena­
mente la duplicidad de plestas que existe en Madrid-Ba­
rajas, pero sî el volûmen de trâfico de aeronaves del 
aeropuerto.
La mayor parte de los manuales de aeropuertos coin- 
ciden en senalar que los valores mâximos de opérâtividad 
admisibles por pista no pueden superar el umbral de 40 n»ov_i 
mientos (despegue o aterrizaje) por hora. Como senala Cot, 
sin embargo, estos umbrales son siempre muy relatives y po­
co fiables (312).
En Madrid-Barajas los valores medios diarios mensua- 
les y los valores mâxiroos diarios mensuales en 1.978 habîan 
sido los que refleja el CUADRO V.6 . Se trata de cifras 
considerablemente elevadas, mâs aûn teniendo en cuenta 
el considerable nûmero de aeronaves de gran capacidad que 
utilizan el aeropuerto ya que estas ocasionan en las ma­
niobras de despegue y aterrizaje unas turbulencias consi­
der ablemen te mayores que las de los reactores convencio­
nales, lo que oblige a un mayor espaciamiento en la opera- 
tividad de las pistas.
En este aeropuerto estân actualmente prohibidos to­
dos los vuelos en condiciones V E R , que son siempre absor-
(312) P.COT,Les aéroports.Paris,P.U.F.,1.972, pp.43 y ss.
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bidos por Madrid-Cuatro Vientos. El 100% de las operacio 
nes se realiza pues en condiciones IFR, sistemas para el 
cual estân dotadas las dos pistas de las ayudas radioe- 
l&ctricas necesarias. Todas las maniobras que se realizan 
en el recinto aeroportuario estân regidas desde la torre 
de control o torre de mando; ésta se hace cargo de las 
aeronaves en cuento se establece con ellas control visual 
desde la cabina; hasta este momento, es decir durante las 
maniobras de aproximaciôn el control corresponde al centro 
de control de ârea, situado en Paracuello de Jarama. La 
torre de control tiene tres funciones bien delimitadas, 
cada una de las cuales estâ a cargo de un especialista:
- el "Local Control" ri^e todas las operaciones de 
despegue y aterrizaje.
- el "Flight Data" proporciona los datos del vuelo.
- el Control de Rodadura, finalmente, tiene a su car­
go todo el movimiento que se produce en las pistas 
del aeropuerto excepto en el ârea de estacionamien­
to. Este control conduce al aviôn hasta este ârea 
donde se hace cargo de él un control de tierra, pri- 
mero motorizado (los conocidos jeeps amarillos que 
llevan insCritos con grandes letras en negro las fra­
ses "SIGAME" y "FOLLOW ME") y después manual que 
indican al aviôn su puesto de estacionamiento y fi-
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nalmente la parada de motores; éste ûltimo, fuera 
de la compfetencia de la torre de mando, recibe el non 
bre de Control de Plataforma y actualmente lo mantie- 
ne Iberia.
Segûn datos oficiales del aeropuerto, Madrid-Bara- 
jas no plantea aûn g r a d e s  problemas de saturaciôn en la 
operatividad de las pistas- Segûn esta informaciôn, propor- 
cionada por la Direcciôn del Aeropuerto, cada pista estâ 
preparada para absorber 12 aviones/hora despegando y en 
uso alternativo 20 aviones/hora aterrizando. Ello da una 
operatividad de 44 movimientos por hora, équivalentes 
exactamente a 1 despegue cada 2,5 minutes y 1 aterrizaje 
cada 3 minutes, es decir, un movimiento cada 1,3 minutes.
La utilizaciôn actual de las pistas no se hace indistin 
taunente sine con ciertas directrices. Los aterrizajes se rea- 
lizan normalmente por la cabecera 33 y en muy raras excep- 
ciones por la cabecera 01. Los despegues en cambio varian 
en funciôn de la posterior incorporaciôn de les aviones a les 
pasillos aéreos, es decir, segûn el destine de los vuelos:
- los vuelos hacia el N y E utilizan normalmente la di- 
recciôn 01-19 para alcanzar primero el punto Jarama y 
desde aqui cualquiera de las très aerovias hacia Somo- 
sierra, Arbancôn y Torrejôn.
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- los vuelos hacia el S y el W despegan en senti 
do 3 3-15 para alcanzar Alcobendas y desde aqul 
el punto Navas. Esta es la direcciôn predominan- 
temente utilizada por los aviones de gran capaci- 
dad hacia Amêrica y Africa, de donde la utiliza- 
ciôn preferencial para aterrizajes y despegues 
de la pista 15-33, la mâs larga y ancha de las dos 
y la major adaptada para soportar mayores cargas 
segûn hemos visto en pâginas aiteriores.
V.2.1.2. Las zonas de circulaciûn interna.
Los aeropuertos de gran volumen de trâfico, como 
Madrid-Barajas, exigen que las pistas de aterrizaje y 
despegue estén ocupadas por las aeronaves el menor tiempo 
posible con el fin de acrecentar su capacidad operativa.
Para atender a esta necesidad surge un complejo sis- 
tema de superficies pavimentadas entre las pistas de vuelo 
y las âreas de estacionamiento, que tienen por objeto:
a) Faciliter con la mayor celeridad posible la salida de 
la aeronave de la pista donde ha aterrizado, pistas que 
reciben el nombre de calles de salida. Segûn su ângulo 
con la pista de vuelo pueden diferenciarse entre ellas
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las calles de salida râpida que permiten al aviôn des 
viarse por ellas con una velocidad de inercia en el ate 
rrizaje mayor cuanto menor es su ângulo. Las mSs fre- 
cuentes, no obstante, son las salidas en ângulo recto 
que necesitan menor superficie pavimentada aunque obli- 
gan al aviôn a reducir mSs su velocidad; estas se si- 
tûan lo mâs cerca posible del final de la carrera de 
aterrizaje del aviôn.
b) Concentrer a los aviones lo mâs cerca posible de la ca­
becera de pista por la que van a despegar para poder 
accéder a ella en cuanto quede libre, superficies que se 
denominan âreas de espera, y que permiten reducir los 
umbrales de operatividad de las pi^^tas de vuelo por cuan­
to permiten una inmediata disposiciôn para el despegue 
cuando aûn se estân realizando carreras de aterrizaje 
lejos de la cabecera de pista. Tienen también estas âreas 
la utilidad para los aviones de hélice de que pueden calen- 
tar en ellas los motores sin necesidad de ocupar la pis­
ta de despegue. Segûn su tamano estas âreas permiten 
asimismo la concentraciôn de varias aeronaves y por tan- 
to la alteraciôn en el orden de salida, especialmente 
importante en los casos de coincidencia de aviones de hé 
lice y reactores en un mismo momento.
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c) Comunicar las pistas, calles y âreas de espera con el 
ârea de estacionamiento, superficies denominadas calles 
de rodaje que evitan la circulaciôn lenta por las pis­
tas de despegue, a las que suelen ser paralelas.
La configuraciôn actual de Madrid-Barajas, reducida 
la atenciôn de estas superficies solamente a dos pistas 
résulta asî mucho mâs simple que la résultante del proyec- 
to de Servet (FIGURA V.ll).
Considerando que el aterrizaje por la cabecera 33 
es prâcticamente el ûnico que se da en el aeropuerto, la 
observaciôn del piano dél campo de aterrizaje del aeropuer 
to permite apreciar que para asistir a ésta existen siete 
calles de salida, todas hacia la izquierda y situadas res- 
pectivamente a 1.550 m . , 1.950 m . , dos a 2.300 m . , 2.700 
m . , 3.100 m. y 3.500 m. de distancia del umbral. Dos de 
ellas, la primera (Cl-5) y la cuarta C 1-8), corresponden 
a calles de salida râpida, con una extensiôn de 550 metros 
y ângulos de 30® con respecto a la pista, permitiendo la 
primera de ellas virajes hasta a 60 kms/h. Las restantes 
calles son todas en ângulo recto, excepto la segunda 
(Cl-6 ), que lo tiene a 98? y tienen extensiones de 260 me­
tros, conduciendo a la calle de rodaje Tl paralela a la 
pista 15-33. Las calles de salida mâs utilizadas son, no 
obstante, la tercera (Cl-7) y la quinta (Cl-9), en un 70%
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y 20% de los casos respectivamente, sistema que impiica 
normalmente un cierto reteoceso sobre las calles de roda­
je Tl y T2 para entrar en el ârea de estacionamiento por las 
calles G3 y G2, pero que supone la mâs râpida 1iberalizaciôn 
de operatividad para la pista 01-19 facilitando asî despe­
gues alternatives mâs prôximos a los aterrizajes realizados. 
Las calles de salida râpida son de menor utilidad, no s61o por 
su mayor peligrosidad sino también porque su situaciôn las 
hace solamente aptas para determinados tipos de aeronaves mâs 
ligeras; las calles menos utilizadas son, con todo, las dos 
mâs lejanas al umbral de aterrizaje, la Cl-lO y la Cl-11, y la 
Cl-6, ve^tigio del antiguo campo y realmente de poca utili­
dad dado su ângulo y proximidad al umbral.
Todas estas salidas implican, sin embargo, un entre- 
cruzamiento de operaciones con la pista 01-19 que en todo 
caso trata de realizarse a la mayor velocidad posible, es 
decir, utilizando la carrera de aterrizaje; atendiendo a 
ello y al recorrido necesario por los grandes reactores 
son lôgicos los grados de utilizaciôn sehalados. De hecho 
son precisamente las calles Cl-7-9 y 10 las adaptadas a un 
mayor CERS (4 2.000 kg.)
Frente a ésta, la cabecera G1 cuenta solamente con 
très calles de salida, todas hacia la izquierda, y ninguna 
de ellas râpida: la Cl-8, compartida con la cabecera 33, a
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1.600 m. del umbral, la T2-8 a 2.100 m. y la T2-9 a 2.550 
m ., estas dos ûltimas implicando una doble interferencia 
de la operatividad de la pista 15-33. No interesa ya des- 
cribir la situaciôn concerniente a las cabeceras 15 y 19, 
que prâcticamente nunca se utilizan para aterricajes, ya 
que séria totalmente hipotético.
La anchura de estas calles, variable entre los 30 
y 60 metros, as! como su pavimentaciôn generalmente de 
hormigôn, es herencia del primitive campo de vuelo y de 
algunas remodelaciones posteriores que han recubierto al- 
gunas calles de asfalto y creado las calles de salida râ­
pida para la cabecera 33.
Existen en la actualidad en el aeropuerto cuatro âreas 
o apataderos de espera, yuxtapuestas a las cabeceras de am- 
bas pistas de aterrizaje. Todos ellos son de ejecuciôn 
posterior al proyecto de 1.94 5 segûn el cual taies aparta- 
deros eran sustituldos por simples ensanchamientos en la ca­
becera de las pistas, aûn visibles en la fotografla aêrea 
y apreciables en los pianos del campo de vuelo. De estas 
cuatro âreas, dos son las mâs utilizadas: la correspondien- 
te a la cabecera 01, de 28.3 50 metros cuadrados de super­
ficie y utilizada en un 70% de los casos, y la correspon- 
diente a la de la cabecera 33, de 29.400 metros cuadrados 
de superficie. Los otros apartaderos, prâcticamente no
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utilizados, tienen superficies de 38.125 metros cuadra- - 
dos, el de la 19, y de 29.400 metros cuadrados el de la 15.
Entre las calles de rodaje, la mâs importante de to­
das es la T l , de 4.100 metros de longitud y 30 metros de 
anchura, que se desarrolla paralela a la pista de vuelo 
15-3 3 de cuyos tordes queda separada por 2 20 metros. Esta 
calle,que conduce a los apartaderos de espera 15 y 33, y 
a la que desembocan todas las calles de salida de la pista 
15-33, cruza también a la pista 01-19. La calle de rodaje 
T2 es a su vez paralela a la pista de vuelo 01-19, si bien 
en este caso no en toda su continuidad pues queda interrum- 
pida en la intersecciôn con la pista 15-33 y la calle Tl; 
de anchura inferior a la Tl en su sector meridional (23 
metros) y en cambio superior (40 metros) en su parte sep­
tentrional, esta calle, a diferencia de la Tl, no recoge 
todas las salidas de la pista 01-19 sino solamente las mâs 
méridionales ya que las del sector septentrional la interrum* 
pen a ella misma para desembocar en la Tl despuês de cruzar 
la pista 15-33, Cabrfa diferenciar una tercera calle de ro­
daje que recoge perimetralmente el ârea exterior de la su­
perficie de estacionamiento; esta calle estarîa integrada 
por tramos de la Tl y T2, y el tramo TC-1, sector de la an­
tigua pista 05-23D aproveohado para tal fin; a ella desem­
bocan en definitive todas las vîas de salida inmediata del 
ârea de estacionamiento.
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Existen finalmente en Madrid-Barajas otras super­
ficies pavimentadas actualmente en desuso o de uso muy res- 
tringido y que no son mâs que los restos de la primitiva 
coivEiguraciôn del campo de vuelo. Ocasionalmente esta super­
ficies son utilizadas para estadîa (estacionamientos prolon- 
gados); entre ellas conservan utilidad una parte de la antigua 
pista 05-23L, el tramo TC-5, empleado para aislamientos y 
ctarentena, y parte de la pista de rodaje paralela a la an­
tigua 10-28, que prolongada, se utiliza como acceso a la 
nueva zona industrial de Iberia. Actualmente estân ya cega- 
das y sin uso posible dada la nueva configuraciôn del campo 
de vuelo, algunos tramos centrales de las pistas 05-23L y 
D y de la 10-28, asî como el final de esta ûltiroa.
V.2.1.3. Las zonas de estacionamiento y aparcamiento.
Estas âreas de transiciôn son el lugar efectivo del 
aeropuerto donde se produce la ruptura de carga y donde el 
aviôn llega a su mâximo acercamiento a la ciudad. En ella 
se atiende a la aeronave en sus necesidades de mantenimien- 
to y abastecimiento, y carga y descarga de su contenido; 
es sin duda el ârea de mayor actividad del campo de vuelo, 
por cuanto en ella coinciden el movimiento de las aerona­
ves en si, de su carga y de todos los vehiculos y el per­
sonal encargados de asistir a estas operaciones.
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Atendiendo a esta actividad se delimitan muy bien 
en las âreas de estacionamiento las zonas de actuaciôn 
de cada uno de estos elementos. Asî, mientras para el pa- 
sajero esté totalmente prohibida la circulaciôn, para el 
aviôn existen direcciones de movimiento y puestos de esta­
cionamiento, y para los vehiculos de servicio vîas deter- 
minadas de aproximaciôn al aviôn.
En este ârea se produce el mâs cercano contacte en­
tre el hombre y el aviÔn; como hemos indicado, al abando- 
nar el campo de vuelo, la torre de mando transfiere la 
direcciôn del aviôn a un automôvil que como, el prâctico 
en los puertos, se encarga de conducir a la aeronave al pues- 
to de estacionamiento que la ha sido asignado; en éste 
un sôlo hombre ya se encarga de dirigir la maniobra del aviôn 
mediante sehales visuales para completar el estacionamien­
to, momento en el que indica la parada de motores y entran 
en funcionamiento los equipos de tierra para atender ante 
todo a la descarga del pasaje.
El acceso a este ârea se realiza mediante calles que 
comunican con las calles de rodaje mâs inraediatas. Las ca- 
racterîsticas de estas âreas de estacionamiento deben pues 
responder ante todo a dos necesidades bien diferenciadas:
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- la atenciôn a la carga de laaeronave, es decir, a 
los pasajeros, mercancîas y correo.
- la atenciôn a la aeronave misma y a sus servicios: combus­
tible, revisiôn de motores, limpieza, vituallas.
En la actualidad y como consecuencia del volûmen de 
trâfico de los grandes aeropuertos, se tiende a evitar en la 
medida de lo posibles todo tipo de desplazamiento de las 
aeronaves dentro de las plataformas de estacionamiento, por 
lo que se intentan realizar todas aquéllas operaciones en el lu 
gar de estacionamiento. En funciôn de ello, en Madrid- Bara­
jas pueden dif erenciarse claramente très simplias âreas 
de estacionamiento;
a) la denorainada de mantenimiento de aeronaves, que se desa- 
rolla sobre 90.500 metros cuadrados delante del ârea de 
instalaciones de servicios y de la zona industrial de 
Iberia nûmero 1. A ella acuden solamente los aviones, 
sin ningûn tipo de carga, e implica mâs aparcamiento que 
estacionamiento pues sôlo acceden los aparatos que nece­
sitan mera asistencia técnica,lo que implica demoras 
prolongadas, generalmente superiores a 24 horas.
b) la que se desarrolla delante de las terminales de pasa­
jeros, de carâcter mucho mâs complejo pues es en ella 
donde se realiza toda la variedad de operaciones anta s
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indicada y en tiempos de estacionamiento generalmente 
reducidos. Esta tiene una superficie de 505.000 metros 
cuadrados distribuîdos en 54.000 ante la terminal del 
Puente Aéreo, 271.000 ante la terminal nacional y los 
180.000 restantes ante la terminal internacional. En su 
recinto se diferencian dos zonas de estacionamiento:
- un ârea adosada a los efificios terminales que no es 
apta para todas las modalidades de aeronaves en fun­
ciôn de su tamano; asî sôlo pueden accéder a este ârea 
aviones pequenos (inferiores al B 727-200) ante la ter­
minal nacional, en tanto que los aviones de gran capa­
cidad sôlo pueden estacionar adosados ante la terminal 
internacional. Este ârea implica un estacionamiento 
muy breve, raramente superior a dos horas, con el 
fin exclusivo de embarcar y desembarcar pasajeros y 
su equipaje; constituye éste sin embargo el modo idô- 
neo de estacionamiento porque implica el paso directe 
del pasaje desde la terminal al aviôn, hecho que se rea­
liza por medio de "fingers" en la terminal internacio­
nal (313) o de un breve recorrido sobre el suelo en las
(313) El"finger" (literalroente dedo)es una pasarela telescÔ- 
pica cubierta que se acopla automâticamente a las puer 
tas latérales del fuselaje del aviôn permitiendo asî 
el acceso directe a éste desde las salas de preembar- 
que y evitando todo paso del pasaje por las superfi­
cies de operaciôn de aeronaves.
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otras dos terminales.
otro ârea mâs amplia frente a los edificios termina­
les, separada de la anterior por un pasillo amplio 
o calle para circulaciôn de los aviones dentro del 
ârea de estacionamiento. Esta zona résulta especial­
mente vâlida para aeronaves de gran tamano y para aqué­
llas cuya parada en tierra es relativamente prolonga­
da -caso de los vuelos intercontinentales o que requie- 
ren pernoctaciôn del aviôn- asî como para aquéllas que 
necesitan voluminosos equipos de tierra para su asisten­
cia. Esta zona, dado su dilatada extensiôn, es utilizada 
a menudo para estadîa de los aviones de Iberia. En Ma- 
drid-Barajas constituye el ârea especialmente destina- 
da al estacionamiento de los jumbos y cuatrirreactores ,• 
con cierto retraso con respecto a los grandes aeropuer­
tos europeos donde estos se acercan hasta las termina­
les. El estacionamiento en este ârea plantea el proble­
ms del acceso del pasaje a las aeronaves y hace précise 
recurrir a autobuses para su traslado desde el edifi- 
cio terminal con el fin de evitar una peligrosa cir­
culaciôn a pie sobre la plataforma. La imperiosa nece­
sidad de existencia de estas âreas se ha solucionado 
en muchos aeropuertos mediante la creaciôn de edificios 
satélites para los pasajeros, que acceden a ellos por 
medio de pasillos subterrâneos desde la terminal. El es­
tacionamiento en estas âreas tiene, sin embargo, la
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ventaja de que no es precise mover para nada el 
aviôn de su estacionamiento pues toda la carga, in­
cluse la de mercancîa, puede realizarse en el mismo 
emplazamiento.
La atenciôn al aviôn, en uno y otro caso, se realiza 
in situ mediante el sistema hidrante o camiones cister- 
na para el combustible, y por medio de una compleja gama 
de vehiculos para el resto de los servicios lo que re­
quière, sin embargo, amplias superficies despejadas en tor- 
no a la aeronave (FIGURA V. 12).
c) La zona de estacionamiento de la terminal de carga, con 
una superficie de 59.400 metros cuadrados, acorde con 
su menor relevancia y sobre todo teniendo en cuenta que 
los aviones que acceden a ella tienen una funciôn muy 
especifica y de no dilatada duraciôn. Su utllizaciôn se 
hace fundamentalmente por aviones cargueros o mixtos que 
requieren el uso de contenedores o pallets, en tanto que la 
carga de articules pequenos en las bodegas de los aviones 
normales suele realizarse en las âreas de estacionamiento 
de las anteriores terminales coincidiendo con la de pasa­
jeros y correo.
Madrid-Barajas dispone en la actualidad de una super­
ficie de estacionamientos suficiente para sus necesidades, 
aûn cuando puedan existir problemas en dîas punta del ano,
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sobre todo en verano. La adaptabilidad de esta superfi­
cies a puestos de estacionamiento es grande por otro lado ya 
cjue siempre se pueden buscar las combinaciones mâs adecua- 
das en funciôn d e l tamano de las aeronaves. En este sentido 
la capacidad mâxima de puestos de estacionamiento actualmen­
te es de 123 posiciones, de las cuales 15 son aptas para 
Boeing 74 7. En realidad, sin embargo, existen solamente 
42 puestos de estacionamiento senalizados que se distr:bu- 
yen en 23 adosados a las terminales (2 para el Puente Aéreo, 
(9 para la Nacional y 12 para la Internacional) y 19 reno- 
tos, 4 frente a la terminal nacional, 13 frente a la iiter- 
nacional y 2 prôximos al Puente Aéreo. De este total, 17 
son aptos para DC-lO, 15 para B 747, 17 para cuatrirreacto­
res convencionales, 20 para Boeing 727, 10 para Concorde, 
y todos para aviones menores.
En las restantes superficies de la plataforma de esta 
cionamiento no existen puestos determinados senalizados en 
el AIP dado el carâcter mâs eventual y menos intenso de 
su utllizaciôn.
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V.2.2. EL AREA TERMINAL.
Este ârea puede considerarse como el ûltimo apéndi- 
ce urbano dentro del aeropuerto; su funciôn primordial 
es la de faciliter el trasvase entre dos medios de trans­
porte y atender los trâmites inherentes al transporte aé­
reo. Equivalente en realidad a las estaciones maritimes 
o de ferrocarril, las terminales aêreas han desarrollado 
una personalidad propia que da lugar a las mâs controver- 
tidas hipôtesis arquitectônicas para transformerse en defi­
nitive en manifestaciones del arte contemporâneo. En re- 
laciôn con estas teorias se ha desarrollado una gran varie­
dad de modalidades de âreas terminales, descritas en la 
mayorîa de los tratados técnicos de aeropuertos (314); to­
das ellas tienden a resolver un problème fundamental; agili- 
zar al mâximo posible esta ruptura de carga respondiendo 
a las exigencies de calidad y comodidad que pide el pasa- 
jero y a las de espacio y maniobrabilidad que impone la têc- 
nica aeronaûtica.
El ârea terminal de Madrid-Barajas, como conocemos, 
corresponde a un modelo que podemos denominar "terminal 
compleja" puesto que estâ integrada por mâs de una aeroes- 
taciôn, como la de la mayorîa de los grandes aeropuertos 
aeropeos, y que no es sino el resultado de sucesivas adap- 
taciones urgentes a un trâfico creciente. Ninguna de las
(314) Cfd. bibliografîa.
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terminales represents sin embargo aportaciôn significa­
tive desde el punto de vista arquitectônico ya que las 
cuatro corresponden a edificios de estructura muy sim­
ple, sin satélites ni diques, siguiendo modelos arquitec 
tônicos ya implantados y adn^^tidos desde los anos cin- 
cuenta. Incluso la nueva terminal internacional présenta 
dentro de las de su cate^orla, sistema muelle, una gran 
sencillez por cuanto sus muelles quedan adosados a lo largo 
del edificio-madre sin proyecciôn de ningûn tipo de di­
gue; su ûnica aportaciôn significative entre las terminales 
de los aeropuertos espanoles es la adaptaciôn de fingers 
a sus muelles y la creaciôn de s^^as "estériles" de pre- 
embarque, medios utilizados en los grandes aeropuertos eu­
ropeos con notable anticipaciôn a la de Madrid-Barajas.
En el caso del aeropuerto de Madrid, el bloque teô- 
nico y administrative, asî como la torre de control quedan 
integrados segûn el proyecto de Cabanyes en una de las 
aeroestaciones y nb exento como ocurre en otros aeropuer­
tos y es tendencia cada vez mâs generalizada.
Como en todo ârea de ruptura de carga, se desarro- 
llan en el ârea terminal zonas de comercio y servicios pa­
ra atender al pasajero y sus acompanantes. En este sen- 
tido el aeropuerto de Madrid si aporta innovaciones con res­
pecto a sus instalaciones mâs parecidas, las estaciones
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de ferrocarril. El comercio y los servicios desarrolla- 
dos en el aeropuerto tienen un carâcter mucho mâs diver- 
sificado y una calidad mâs elevada que los désarroilados 
en las estaciones, atendiendo sobre todo a dos factores 
primordiales: su separaciôn del centro-ciudad y el poder 
adquisitivo de sus usuarios. Por la variedad de estas ins­
talaciones el ârea terminal del aeropuerto adquiere prâc­
ticamente las caracterîsticas de una pequena ciudad, con 
servicios que van desde agencias de seguros y bancos a 
iglesias. Con todo, Madrid-Barajas tampoco ostenta un lu­
gar destacado en este sentido entre los aeropuertos eu­
ropeos, muchos de los cuales estân dotados de instalaciones mâs 
diversificadas que engloban dentro de la misma terminal ci­
nés, salas de fiesta, salas para congresos e incluso hote- 
les y sales de arte. La terminal, en este sentido, pue­
de convertirse incluso en centro comercial y de servicios 
urbano para la poblaciôn del entorno del aeropuerto, caso que 
no parece ser el de Màdrid-Barajas dado el carâcter de las 
âreas urbanas de su entorno y su relative mala comunicaciôn 
con el aeropuerto. Tan sôlo muy recientemente puede conside­
rarse que se haya producido en Madrid un fenômeno similar 
en relaciôn con un servicio urbano, nos referimos al ârea 
comercial y recreativa inaugurada en la estaciôn de Chamartîn.
a) El ârea terminal a finales de la década de los sesenta 
El edificio proyectado por Cabanyes ha sido la ûnica
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ieroestaciôn de Madrid-Barajas entre 1.965 y 1.971, y la 
ûnica destinada a pasajeros hasta 1.974, absorbiendo tam 
bién el trâfico internacional hasta 1.977. Esta terminal ha 
experimentado durante la década de los setenta una serie 
de transformaciones ininterrumpidas tratando de paliar 
en todo momento los graves sîntomas de congestiôn que la 
afectaban, derivados no tanto de sus dimensiones cuanto de su 
propia estructura, planteada mâs de diez anos antes de su 
inauguraciôn bajo condicionamientos muy distintos de los 
que afectaban al transporte aéreo en 1.965, ano de su 
inauguraciôn definitiva. El proyecto llevadp a cabo dtferla 
realmente poco del analizado en paginas anteriores, con 
la salvedad de que el cuerpo III fue reducido en extensiôn 
y no se llegô a realizar la tercera uniôn o puante previsto 
entre este cuerpo y el I, ni la marquesina de acceso ge­
neral .
A finales de 1.969 (315) la terminal se estructura-
ba en très niveles principales de uso pûblico, rematados
por un cuarto con terrazas, y dos zonas diferenciadas pa­
ra el trâfico interior y para trâfico internacional. Co­
rr espondiendo al proyecto citado, la aeroestaciôn se des- 
glosaba en dos edificios, uno del lado-ciudad habilitado
(315) Describimos la situaciôn en este ano porque es el
primero del que poseemos ya notas personales sobre
el aeropuerto.
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como vestibule general de acceso, situado en el segundo 
nivel, y otro de mayor desarrollo en altura, del lado- 
pista, donde se concentraban las actividades de llegadas 
y salidas en los niveles cero y primero, y las comercia- 
les en el segundo, que conectaba con el vestîbulo general 
de acceso a la aeroestaciôn.
Este segundo nivel quedaba a la altura del acceso 
por carretera desde Madrid y del aparcamiento de vehi­
culos. Posela una entrada central y dos latérales, la de 
la izquierda para el trâfico internacional y la de la dere- 
cha para el interior. Dentro del edificio correspondien- 
te al cuerpo I, se desarrollaban a cada lado mostradores 
para facturaciôn de equipajes, presentaciôn y venta de pasa- 
jes e informaciôn general, ocupados por las eropresas de trans­
porte aéreo. El sector central, sobre el que se instala- 
ban los paneles informativos de vuelos, comuricaba -igual 
que hasta el momento- por medio de una sala oval ocupada 
por tiendas, con una amplia sala de espera instalada ya 
en el edificio del lado-pista correspondiente al cuerpo IV; 
desdtésta se accedla a las terrazas del nivel superior, 
a las que estaban en su mismo nivel,a una cafeteria hacia 
la izquierda y hacia el ârea de salidas nacionales por el 
otro extreme; en este ûltimo camino se encontraba la ca- 
pilla del aeropuerto.
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En procedencia desde el lado-ciudad el acceso al 
primer nivel se hacia desde el segundo; en él ya estaban 
totalmente desvinculadas las âreas nacional e internacio­
nal. Un puente de comunicaciôn semejante al ocupado por 
la zona comercial del segundo nivel servla en el sector 
internacional de comunicaciôn entre los dos edificios a la 
altura del nivel primero; en él se instalaba una pequena 
ârea comercial, una sala de espera y todas las instalaciones 
pûblicas de Iberia, ârea realmente saturada y congestionada 
de trâfico en todo momento pues servla de paso también a 
los pasajeros que habiendo facturado en el nivel superior de 
blan alcanzar el nivel salidas. En el extreme frontal de 
esta sala el control policial daba paso a la sala de espera 
para salidas y sala de trânsitos, situada ya en el cuerpo 
V y también dotada de ârea comercial; desde ella se abordaba 
el aviôn descendiendo a la pista por medio de escaleras 
cubiertas, en resalte con respecto a la fachada del edifi­
cio y correspondientes a seis puertas de embarque. Por este 
mismo lugar realizaban los pasajeros internacionales su 
acceso a la aeroestaciôn, pasando un control policial pa- 
ralelo al anterior antes de volver a descender al nivel infe­
rior donde estaba la sala de aduanas.
En el sector nacional el nivel primero estaba ocupado, 
ya en el cuerpo III por una larga sala de espera desde la 
que se abordaba directamente al aviôn segûn el mismo siste
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ma expuesto para el sector internacional sôlo que aqui 
mediante cuatro puertas de embarque; la inexistencia en 
este ârea de mostradores de facturaciôn planteaba menos 
problemas de congestiôn.
En el nivel cero, finalmente, se desarrollaban to­
das las actividades correspondientes a las llegadas,tam 
bién disociados el trâfico internacional del interior.El 
primero, siempre en el cuerpo V, tras subir desde la pis­
ta al nivel vno para pasar el control policial debia vol- 
ver a bajar de nuevo el nivel cero para cumplimentar las 
formalidades aduaneras en una pequena sala dotada de una 
cinta de transporte automâtico por donde llegaban las ma- 
letas. En el sector nacional, en cambio, la salida se rea- 
lizaba direcramente por el mismo nivel, entrando desde la 
pista a una amplia sala de recogida de equipajes dotada de 
pequenos hipôdromos (316), especializados por centros de 
procedencia del vuelo; un control aduanero especial se apli- 
caba a los vuelos procédantes de Canarias. A este nivel ce­
ro se accedia también directamente desde la autopista por 
medio de la carretera perimetral interna.
(316) Cintas transportadoras de equipaje que adoptan este 
nombre por su forma particular.
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Estas "primitivas" instalaciones se vieron râpida- 
mente desbordadas primero en el sector internacional, que 
requeria mâs espacio por la complejidad de las formalida­
des y sobre todo por la variedad de transportistas implica 
dos en él. El primer paso de la descongestiôn séria la aper 
tara, a continuaciôn de la anterior, de una nueva sala de 
aduanas e inmediatamente despuês de una tercera, esta ûlti- 
ma destinada solamente a los pasajeros de Iberia. Este ûl­
timo caso representaba sin embargo la innovaciôn dentro del 
trâfico internacional de que la llegada se realizaba, co­
mo en el sector nacional, por el mismo nivel, donde se ha- 
bilitaron nuevos contrôles policiales. Esta simplificaciôn, 
mâs cômoda para el pasajero, fue logicamente aplicada al 
transportista de bandera, que daba as! un trato preferen- 
cial a sus pasajeros en una terminal que al inicio de la 
década de los setenta ya se habia convertido en caôtica(317)
La descongestiôn del ârea nacional tuvo que realizar-
(317) Este"trato preferencial"es frecuente para el transpor 
tista local en muchos aeropuertos del mundo. Entre 
ellos el fenômeno alcanza la mâxima complejidad en New 
York-Kennedy donde varias empresas de transporte aé­
reo cuentan no sôlo con salas sino con edificios ter­
minales completos -financiados por ellas- para su uso 
exclusivo, caso de TWA, Pan Am y British Airways,por 
ejemplo.
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se ya, como hemos visto, a expensas de un nuevo edificio 
que absorbîa todo el trâfico aéreo con Barcelona, superior 
al millôn de pasajeros. Paraielamente ya estaba muy 
avanzada la construcciôn de la nueva terminal internacional
El esquema representado en la FIGURA V.13 expresa 
la direcciôn del movimiento de los pasajeros dentro de 
esta terminal una vez realizadas las modificaciones que 
acabamos de senalar. Su simple visiôn resalta la comple­
jidad de la circulaciôn internacional, que requerîa nor­
malmente très cambios de nivel tanto en salidas como en 
entradas, sistema que diô -asociado a la inexistencia 
a menudo de medios mecânicos o su deterioro- una conoci- 
da mala fama a este aeropuerto en el âmbito del transpor­
te aéreo mundial, muy opuesta a algunos propôsitos triun- 
falistas de su proyecto.
b) Lareestructuraciôn de_la terminal_nacional
Con la inauguraciôn en 1.977 de la nueva terminal 
de pasajeros del aeropuerto, destinada exclusivamente al 
trâfico internacional, se plantea la reestructuraciôn de 
la aeroestaciôn de Cabanyes. Desde este momento el edifi­
cio vuelve a experimenter variaciones hasta febrero de 
1.980 en que por fin se acometen estas obras.
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La exclusiôn del trâfico internacional supuso en un 
primer momento la clausura de todas las dependencias de 
este edificio destinadas a aquel trâfico sin que se realiza 
ra ninguna nueva modificaciôn, salvo la adaptaciôn de los 
mostradores de facturaciôn internacional del nivel segundo pa 
ra empresas de transporte aéreo no regular espanolas (TAE, 
Transeuropa y Spantax) y Aviaco. En una segunda fase las 
llegadas fueron transferidas a la antigua sala de aduanas nû­
mero 3, la de Iberia, ampliando las salidas nacionales 
en la sala de llegadas del nivel cero despejada-
Actualmente la estructura de lo poco que queda de es­
ta terminal estâ en vîas de desapariciôn; en el momento 
en que redactamos estas lîneas, marzo de 1.980, la distribu- 
ciôn ha registrado nuevos cambios que no son sino una fa­
se mâs de esta evoluciôn en la que se prevé incluso trasla- 
dar en muy breve plazo de tiempo todas las actividades res­
tantes a la nueva terminal internacional con objeto de poder 
acometer en su totalidad las obras de remodelaciôn.
La situaciôn actual de esta terminal es pues la si- 
guiente;
- cerradas absolutamente todas las antiguas dependencias 
del ârea internacional, incluso las del nivel segundo, 
con excepciôn de la antigua sala de aduanas n° 3 destina-
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- da ahora a llegadas nacionales (318) .
- en el vestibule general de acceso, nivel segundo, 
cuerpo I, permanece en funcionamiento el sector de- 
recho donde se instalan los mostradores de informa­
ciôn, venta de pasajes y facturaciôn de Iberia y Avia­
co.
- continûa siendo accesible la zona comercial de transi­
ciôn entre los dos edificios; en ella se instalan seis 
tiendas de regales y "souvenirs", una de objetos de ar­
te, una joyerla, una bombonerla, una jugueterla, una 
perfumerla, una administraciôn de loterla, una farma­
d a  y una agencia del Banco Exterior de Espana, y un 
stand del Ministerio de Informaciôn y Turismo, actual­
mente clausurado.
- con muy sorneras modificaciones permanece abierta tam­
bién la gran sala de espera del cuerpo IV en su nivel 
segundo; en ella se instalan un kiosko y un estanco, 
y en sus latérales la cafeteria y restaurante a un 
lado y la capilla y las peluquerlas a otro.
- todo el resto del ârea nacional ha sido restringido 
al uso de pasajeros por motivos de seguridad. Su es­
tructura continûa siendo la misma de siempre con la
(318) Con excepciôn de Canarias, que en la fecha indicada 
hacia sus entradas por la terminal internacional.
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salvedad de la cunpliaciôn de salidas senalada ante- 
riormente en el nivel cero; en ésta, como novedad, 
se instalan salas estériles para preembarque y una 
cafeteria. Toda esta ârea queda sometida a control 
policial.
- del mismo modo han sido clausuradas las terrazas 
pûblicas del edificio, también por motivos de segu- 
ridad.
El resto de la terminal estS ocupado por las depen­
dencies administratives y técnicas, incluida la direcciôn 
y el servicio de ayudas a la navegaciôn, del aeropuerto.
En mayo de 1.979, el Ministre de Transportes y Co- 
municaciones, Sr. SSnchez TErân, hacîa pûblico un informe 
en rueda de prensa por el que daba a conocer el plan de 
remodelaciôn de la terminal nacional de Madrid-Barajas, 
previsto para el perîodo 1.979-1.981 y con un presupuesto 
indicative de 2.200 millones de pesetas (319).
Aunque se establece como meta la habilitaciôn del
(319) Distribuidos en dos fases, una de 850 millones a rea* 
lizar en el ejercicio 1.979-80 y cuyas obras se han 
iniciado a principios de este ûltimo ano, y otra 
de 1.350 millones a realizar en el ejercicio 1.980- 
81.
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antiguo edificio para el trSfico que habrâ de soportar 
en 1.995, es muy claro que esta rSpida remodelaciôn se 
realiza, una vez mâs con presupuestos de prestigio,con 
vista al mundial de 1.982.
Las principales remodelaciones previstas por este 
proyecto pueden resumirse en los siguientes puntos:
1. Respetar, si bien mecanizando su funcioneuniento, todo 
el sector de facturaciones existante en el vestibule 
de acceso, cuerpo I, nivel segundo.
2. Respetar el ârea comercial del nivel segundo que sirve 
de acceso al cuerpo IV.
3. Respetar la conformaciôn actual de la sala de espera 
del nivel segundo del cuerpo IV, habilitada como ârea 
de visitas y acceso a las terrazas.
4. Habiliter todo el nivel primero para salidas, distribui- 
do en très sectores:
- antigua zona internacional, destinada a salidas del 
Puente Aérco y nacionales, dotadas de ocha salas de 
preembarque.
- antigua zona nacional, destinada exclusivamente a 
salidas para vuelos a Canarias,dotada de seis salas 
de preembarque.
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5. También en este nivel primero se preve adaptar el puen 
te de transiciôn del cuerpo I al V para pasajeros nacio­
nales en trânsito asî como dotarlo de pasillos rodantes 
conectados al aparcamiento. TQda la zona previa al preem­
barque quedarâ sometida a control de seguridad.
6. El nivel inferior, solamente para llegadas, con très salas 
diferenciadas para recogida de equipajes.
El proyecto integra en definitive una remodelaciôn 
que afecta a otras partes del ârea terminal por cuanto en 
él se pireve el traslado a este edificio de los servicios 
del Puente Aéreo, cuya actual terminal quedarâ destinada 
para uso exclusive de vuelos charter; no se indica sin em­
bargo si este edificio absorberâ todo el trâfico charter de 
Madrid-Barajas o solamente el trâfico interior.
c) La terminal internacional
Construlda al sur de la anterior, ocupando parte 
del emplazamiento de la primera terminal de Madrid-Barajas, 
représenta un notable desahogo para el trâfico del aero­
puerto ya que sus instalaciones estân previstas para ab­
sorber hasta 15 millones de pasajeros.
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La terminal esté formada por un ûnico edificio de
forma ligeramente semicircular del lado-ciudad y con mue-
lles tn resalte del lado-pista para faciliter el acerca- 
miento mâximo de los aviones. El acceso desde la autopis- 
ta se realiza por medio de dos calzadas unidireccionales 
superpuestas a distinto nivel, una para salidas y otra 
para llegadas.
Su estructura interior se desarrolla en très niveles 
de los cuales solamente dos son utilizados por el trâfico 
lo que représenta ya un avance con respecto a la antigua
terminal segûn se aprecia en la FIGURA V.14 que reproduce
el esquema de circulaciôn interior.
El nivel primero, al que se accede directamente des­
de la carretera, sirve para salidas y estâ formado por un 
amplio vestibule a lo largo de todo el cual se desarrolla 
la actividad de facturaciôn y presentaciôn de pasajes y 
frente a ella la de informaciôn y venta de pasajes. El sec­
tor central estâ ocupado por 4 3 mostradores de facturaciôn, 
todos pertenecientes a Iberia que lleva también la factu­
raciôn de numerosos otros transportistas (320).A un lado
(320) En marzo de 1.980,Iberia se encargaba de la factura­
ciôn deiAer Lingus,Aenflot,Air Algérie ,Air France, 
Air Zaire,Austrian,ALIA,Alitalia,Balkan,B.Cal,CSA, 
Iraqi,JAT,KLM,Kuwait Airways,LOT,Malev,M.E.A.,R.A.M.
S.A.A.,Sabena,S.A.S., T.A.P. y Tarom.
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y a otro de éstos se extienden otros 58 mostradores de 
facturaciôn pertenecientes a 15 empresas extranjeras y na 
cionales, éstas no regulares (321); frente a ellos las 
oficinas de venta de pasajes de 17 transportistas y un 
stand del Institute Espanol de Emigraciôn.
Esta sala estâ separada por medio de los contrôles 
policiales de la sala de trânsitos y espera donde se con­
centra lo esencial de la zona comercial de esta terminal, 
constituîda por nueve tiendas de "souvenirs" y articules 
de regalo, una libreria, un estanco, una pelugueria, upa 
cafeteria y una agencia de cambios del Banco Exterior de 
Espana, aden^,âs de la tienda libre de impuestos, reservada 
a los pasajeros dotados de carta de embarque; desde esta zona 
se puede accéder a un restaurante situado en el nivel superior, 
Contrôles de seguridad separan a su vez esta sala de los 
recintos estériles de preembarque donde son concentrados to­
dos los pasajeros, totalmente aislados, antes de la salida 
de su vuelo; estas salas se implantan aprovechando los sa- 
lientes que proporcionan los muelles. El acceso al aviôn se 
realiza finalmente por medio de 17 puertas de embarque dota­
das de fingers que permiten abordar directamente la aerona- 
ve sin necesidad de descender a la pista; esto es necesario, 
no obstante, siempre que el aviôn no se encuentra estaciona- 
do en posiciôn adosada a la terminal.
(321) Lufthansa, LAN Chile, VIASA, Swissair, A.Argentines, 
AVIANCA, British Airways, VARIG, TWA, Aeroméxico, Pan Am, 
Transeuropa, Cubana, Spantax y Aviaco.
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Desde el vestîbulo general de acceso y facturaciôn 
se puede alcanzar el nivel segundo, superior de la ter­
minal, donde se encuentran las terrazas, un resturante, 
la capilla y una pequena zona comercial concentrada y 
absolutamente excéntrica de toda via de paso; ésta tie- 
ne una capacidad total para catorce tiendas de las cua­
les estân ya ocupadas diez, todas dedicadas a artîculos 
de regalo.
El nivel cero estâ destinado exclusivamente a lle­
gadas. Estas se hacen directamente desde la pista si el 
aviôn estâ estacionado lejos de la terminal, o desde el 
nivel primero si el acceso a la terminal se ha realizado por 
medio de los fingers. Todo el sector del lado-pista es 
restringido para el uso de viajeros y se desglosa en dos 
amplias salas de aduana, dotada cada una de contrôles poli­
ciales y siete hipôdromos, que se instalan a ambos lados 
de un gran vestîtulo central de acceso pûblico. Este ves­
tibule , centro de conexiôn hacia el nivel superior, con­
centra los servies fundamental es y una aunplia sala de es­
pera; la zona comercial se reduce aqul a una cafeteria, una 
libreria y un estanco, estando ocupado el resto de las 
dependencies por servicios pûblicos, entre ellos stands de 
la Câmara Oficial de Comercio e Industrie de Madrid, del 
Ministerio de Informaciôn y Turismo, Correoe y Telégrafos 
y RENEE. Ademâs de éstos se concentran también en esta
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sala las oficinas de automôviles de alquiler. En las sa­
las latérales de uso pûblico que sirven de transiciôn 
entre las salas de aduanas y el exterior, se implantan 
oficinas de Banco Exterior de Espana, de Réservas de 
hotel y consignas.
Desde este nivel inferior se alcanza directamente 
la via de acceso a la autopista y otras dependencies aero- 
portuarias asl como el aparcamiento de vehlculos.
d) La terminal del Puente Aéreo
Constituye un sencillo edificio cuadrangular situa­
do al Morte de la terminal nacional y que refleja muy cla- 
ramente la premura con que fue construldo. En él todo el 
trâfico se desarrolla al mismo nivel estando separadas las 
salidas y llegadas en sectores diferentes. Para las pri­
meras existe una amplia sala dotada de cafeteria, libreria y 
estanco, donde se instala el mostrador para adquisiciôn de 
los pasajes; ésta estâ separada de très salas de espera ap- 
tas para 96 personas sentadas cada una de ellas donde se 
concentran los pasajeros segûn el vuelo correspondiente, 
realizando ellos mismos la facturaciôn de su equipaje.
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Separada de este ârea por oficinas de Iberia, la zona 
de llegadas se desglosa en dos salas, una restringida 
a pasajeros del lado-pista para recogida de equipajes 
y dotada de un s6lo hipôdromo, y otra pûblica, del la­
do ciudad, donde se localizan los stands de las empre­
sas de alquiler de automôviles.
El trânsito entre estas très terminales es un handi­
cap grave al que tiene que hacer frente el pasajero de 
Madrid-Barajas. La excesiva separaciôn no permits en ab­
solute la realizaciôn del trayecto a pie, mâs teniendo en 
cuenta que en todo trânsito es precise cambiar de nivel.
Para solucionar el problems Iberia mantiene un servicio 
gratuite de autobuses pero que carece de horario estable- 
cido y de las mînimas garanties de comodidad; las salidas 
solamente se realizan desde la terminal internacional cuando 
los autobuses se llenan, con lo que los pasajeros han de 
ir de pie y sorteando su equipaje distribuldo por el piso; 
en los momentos de bajo trâfico el autobûs demora considera- 
blemente su salida. Hubiera sido necesario prever una 
comunicaciôn subterrânea entre las très terminales, dotada 
de pasillos rodantes como ocurre en otros aeropuertos no 
espanoles.
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e) La terminal de mercancîas
Se desarrolla sobre un total de 21.569 metros cua- 
drados, de los cuales el 61,5% estâ destinado propiamente 
al tratamiento de mercancîas y el resto a oficinas y ser­
vicios, con especial importancia dedicada al establéeinien- 
to de agentes de aduana, ûnico servicio pûblico de carSc-
ter comercial que realmente se puede considerar en este edi­
ficio.
De estructura relativamente simple, se trata de un 
edificio de planta rectangular de 241 metros de fachada, 
con lado-pista y lado-ciudad, y dotado de dos zonas dife- 
renciadas para trâfico nacional e internacional. El lado- 
pista dispone de dos fingers, uno en cada zona, de los
que solamente se utiliza el del sector nacional para el ac­
ceso directo de las mercancîas al aviôn mediante cintas 
transportadoras.
Esta terminal tiene una capacidad de manejo de 3S6.000 
tm/ano, lo que hace estar aparentemente lejos de la sa:ura- 
ciôn; existen sin embargo graves problèmes en cuanto a. al- 
macenaje de las mercancîas, que frecuentemente desbordin el 
edificio, ya que Éste sôlo dispone de una superficie d« 
16.959 metros cuadrados destinados a tal fin, con una ca­
pacidad de 96.000 Tm/ano, insuficiente dado la lentitud
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que imponen en muchos casos las îornialidades fronteri- 
zas. Esta zona de almacenaje dispone ademâs de câmaras 
frigorîficas, depôsito para productos peligrosos -gene- 
ralmente destinados a materiales radiactivos-, recintos 
para animales vivos e incluso depôsito de cadâveres.Pue­
ra del edificio existe, ademâs, un recinto vallado de 
100 metros cuadrados para ciertos productos peligrosos 
(tôxicos, inflamables y muy frâgiles).
La terminal estâ dotada, finalmente, de un sis- 
tema automâtico para el trateimiento de mercancîas que 
se compléments con vehîculos para realizar la carga al 
pie del aviôn; el tratamiento de las mercancîas se lle­
va a cabo por medio de containers y pallets especialmen- 
te adaptados a las bodegas de los diferentes modelos de 
aeronaves, sistema que permite una agilidad de manio- 
bra mucho mayor.
Esta instalaciôn estâ dotada de un amplio aparca­
miento de vehîculos ante el que se extiende una super­
ficie destinada a la circulaciôn y estacionamiento de 
camiones. Su acceso, dentro del general del aeropuerto, 
estâ totalmente desvinculado del de las terminales de 
pasajeros.
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V-2.3- LAS ZONAS INDUSTRIALES Y DE SERVICIOS.
Concentrada en un principle en el piano de masas 
del aeropuerto en el sector NW del ârea terminal, poco 
a poco ha desbordado esta zona para implantarse, con 
carâcter mâs disperse, en otros puntos del aeropuerto 
e incluso fuera de él, tratando en todo momento de aprovechar 
espacios libres que no interfirieran el trâfico aéreo ni 
otras actividades relacionadas con el ârea terminal.
En la actualidad pueden diferenciarse très grandes 
zonas ocupadas por estas instalaciones:
a) En el extremo NW se encuentra la zona industrial nûme- 
ro 1 de Iberia, de antigua conformaciôn iniciada en la 
década de los anos cincuenta y aumentada posteriormente, 
sobre todo a raîz del plan de 1.964 y coincidiendo con 
los fuertes incrementos que registra el trâfico desde es­
ta fecha. Esta zona estâ integrada por cuatro grandes 
hangares de disposiciÔn lineal y edificios para oficinas 
y talleres y los bancos de prueba. En ella se llevan 
a cabo la revisiôn y mantenimiento periodico de los 
aviones de Iberia, sin que esta funciôn tenga una trascen- 
cia de uso comercial para otros transportistas usuarios 
de los servicios del aeropuerto, solamente en el caso de 
que tengan firmados contratos de asistencia técnica con
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el transport!sta nacional. Esta es la zona del aero­
puerto mâs prôxima al nûcleo urbano de Barajas sin que 
realmente exista discontinuidad entre ambos.
Mâs al Sur de esta zona, entre ella y el extremo 
Norte del ârea terminal se extiende la principal con- 
centraciôn de servicios del aeropuerto. En ella se in- 
tegran las plantas de base de las très companias pe- 
trollferas instaladas en Madrid-Barajas,Esso, Shell 
y Campsa, albergando esta ûltima las instalaciones 
centrales del sistema hidrante. Ademâs de estas plan­
tas, dotadas también de edificios para oficinas, exi^ 
ten otras edifioaciones y barracones de almacenamiento 
y oficinas de la companîa pc4-rolC^ era. caltex j de las 
companies aéreas Aviaco, British Airways, TWA, Ali­
talia, Aerolinéas Argentines, KLM y Sabena, el edificio 
de mayordomia y el de Catering de Iberia. Completan 
este ârea la central eléctrica del aeropuerto y el 
edificio que alberga los elementos contra-incendios 
y de salvamento del aeropuerto, entre ellos cuatro am- 
bulancias.
c) Una tercera zona de carâcter mâs discontinue se desa­
rrolla al Oeste del ârea terminal, al otro lado de la 
autopista de acceso. En ella se instalan los depôsitos 
de combustible, sensiblemente prôximos al pueblo de
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Barajas, y las instalaciones de la estaciôn meteolôgi- 
ca y de los servicios de protecciôn al vuelo. Una fun­
ciôn particular se desarrolla en este ârea, la residen- 
cial, al amparo de las zonas menos ruidosas del recin­
to aeroportuario y favorecida por la proximidad al pue­
blo, y de hecho integrada -como veremos- en los planes 
de ordenaciôn urbana; en ella, ademâs de algunas vivien- 
das aisladaîha surgido un conjunto de ocho bloques de 
residencias destinadas a las companias de la guardia 
civil destacadas en el aeropuerto para asistir la zona in­
ternacional restringida; en relaciôn con este ârea re- 
sidencial, una incipiente ârea deportiva -prevista por 
los planes de ordenaciôn municipales- integrada por un rudi- 
mentario campo de fûtbol.
c) Una tercera zona puede senalarse hoy dia ya en el sector 
meridional del recinto aeroportuario, ésta mâs conecta- 
da al Barrio del Aeropuerto. En ella se integran las 
instalaciones de T.A.B.S.A. para reparaciôn y revisiÔn 
de motores de aviaciôn, intimamente vinvulados a Iberia, 
un centro de adiestramiento, el hangar de la unidad y 
laboratorio de calibraciôn de ayudas, y el nuevo edificio 
destinado al tratamiento del correo, actividad que ante- 
riormente se llevaba a cabo en las terminales de pasaje­
ros, y cuyo volûmen -17.934 Tm. en 1.978, el 45,1% del 
correo total espanol transportado por via àérea- hacîa 
aconsejable este desglose.
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Otros servicios aeroportuarios aparecen disperses por 
otras zonas atendiendo a sus funciones, como es el caso de 
la depuradora, situada en el sector meridional, prôxima a 
la cabecera 01, el depôsito para agua de riegos en el campo 
de vuelo, almacenes de infraestructura y otros diverses, 
el servicio de control de aves y el observatorio meteorolô- 
gico de cabecera.de pista, que transmite continuamente a la 
torre de control las condiciones de visibilidad.
En el exterior del recinto aeroportuario, pero conee- 
tado a él por medio de una*calle de rodaje se extiende mâs 
al Este la zona industrial nûmero 2 de Iberia. Instalada 
sobre una superficie de 180 Ha, antiguamente denominada 
"La Munoza", Iberia proyecta reunir en ella la mayor parte 
de los servicios actualmente dispersos por Madrid. En este 
ârea se alzan dos gigantescos hangares con una plataforma 
de estacionamiento que ocupan una extensiôn de 118.000 me­
tros cuadrados, nuevos talleres de motores, mantenimiento 
y bancos de pruebas, central de servicios para calefacciôn, 
aire acondicionado, suministro de electrieidad y depurado- 
ra de aguas residuales, el nuevo centro de câlculo de la 
companîa, la central de telecomunicaciones,. un almacén 
para materiales inflamables, el archivo general y final­
mente un edificio para el catering de Entursa. Esta, como 
la zona de Iberia en el pueblo de Barajas -destinada a 
centro de formaciôn de pilotos y que alberga los simulado-
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res de vuelo-, casi inmediata a la zona industrial nûme 
ro 1, son claras manifestaciones de la incidencia del 
aeropuerto sobre su entorno.
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V-3. MADRID-BARAJAS: CENTRO GENERADOR DE ACTIVIDADES
El aspecto actual e Incluso el concepto mismo de 
aeropuerto ha cambiado radicalmente sobre todoen fun - 
ciôn de la creciente popularizaciôn del transporte aé­
reo -en consecuencia de un trâfico creciente- y del com 
plejo papel que le confiere la estructura de la red mun­
dial de transporte aéreo y su integraciôn en la ciudad 
como servicio urbano de primera necesidad.
Separândose cada vez mâs de los primitivos concep- 
tos de aerodromo -como lugar apto para el aterrizaje y 
despegue de aeronaves- y de aeropuerto- como aerodromo do­
tado de instalaciones para tender a un trâfico-, ^ste se ha 
convertido en algo mucho mâs complejo que una dismple su­
perficie llana y aislada de la ciudad y dotada de una ter­
minal, que a menudo no pasaba de ser un rûstico barracôn.
Entre otros aspectos, hoy dla cabe ver al aeropuerto 
como centro generador de una gran diversidad de actividades de 
rivadas y destinadas a atender a aquéllas, que consideradas 
base, constituyen sus funciones primordiales: las inhéren­
tes a todo fenômeno de ruptura de carga. El aeropuerto es 
asl, ante todo, el vlal por medio del que se producen los 
intercambio entre dos medios de transporte: el superficial
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y el aéreo. Por ello dos funciones destacadas de todo 
aeropuerto son;
- la atencion, como infraestructixra, a uno de estes medios 
de transporte, el aéreo, considerando que el otro queda
ya de por si vinculado a un nûcleo encargado de asistirle.
- la asistencia a quienes realizan este trasvase de 
medios y a las empresas encargadas de llevarlo a 
cabo.
En relaciôn con estas funciones el aeropuerto, como 
toda zona de ruptura de carga, genera una serie de servi­
cios destinados a satisfacer estas necesidades. En realidad, 
y en este sentido, el aeropuerto no presentarîa ninguna 
diferencia funcional con las estaciones de ferrocarril, au­
tobûs o maritimes. Existe sin embargo cierto grado de 
diferenciaciôn que le confiere la originalidad misma del trans­
porte aéreo con respecto a los restantes medios:
- las calidades de rapidez, comodidad y catégorie exi- 
gidas por el usuario del transporte aéreo.
- la compleja, costosa y especializada tecnologia reque- 
rida por el material aeronâutico.
- la permanencia relativamente prolongada del usuario en 
las terminales durante el tiempo muerto de seguridad
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durante el cual no puede abordar su medio de trans ■ 
porte ni salir del recinto.
- su vinculaciôn a un volûmen y movilidad pecuniarias ma 
yores, derivados ante todo del mayor poder adquisi- 
tivo medio del usuario.
- pero sobre todo la desvinculaciôn del aeropuerto de 
las âreas urbanas, en funciôn de unas exigencias super- 
ficiales mucho mayores que las requeridas por otros 
medios de transporte. Por ello el aeropuerto requiè­
re su propia autosuficiencia en servicios.
Hoy dla Madrid-Barajas atiende a casi un centenar 
de companias aéreas de muy diversos palses, que movili- 
zan anualmente cifras de trâfico que casi triplican el 
volûmen de poblaciôn de Madrid. Al mismo tiempo un cre­
ciente nûmero de aeronaves de caracter1sticas muy diferen­
tes y con exigencias muy particulares, demandan una asis­
tencia précisa y muy râpida, a menudo concentrada en sola­
mente los 60 minutos que dura una escala. El volûmen, 
valor econômico y variedad de servicios que puede gene- 
rar el aeropuerto se prevé pues grande.
Utilizando un criterio mâs geogrâfico que propia­
mente administrative o aeronâutico, estos servicios po- 
drlan desglosarse en très grupos;
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a) Servicios de mantenimiento
b) Servicios de asistencia técnica, a empresas de trans­
porte aéreo y su material, y a otros servicios.
c) Servicios de asistencia al usuario del transporte 
aéreo.
Este conjunto forma en realidad la trama de una 
compleja actividad econômica que incide notablemente en 
los medios de financiaciôn de la actividad aeroportuaria. 
En Espana, sin embargo, el aeropuerto -carente de auto­
nomie econômica y administrativa- no interviens en la es- 
tructuraciôn y regulaciôn de estos servicios, sino sola­
mente en su direcciôn y coordinacièn:
- los concernientes a mantenimiento y asistencia a las
ayudas a la navegaciôn, dependen de la Direcciôn Ge­
neral de Navegaciôn Aérea.
- los concernientes a obras dependen de la Direcciôn 
General de Infraestructura Aérea.
- los concernientes a mantenimiento técnico de instala­
ciones y explotaciôn comercial, dependen de sendas 
secciones del Organisme Autônomo de Aeropuertos Na­
cionales, de la Subsecretarîa de Aviaciôn Civil.
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- los prestados por las companias aéreas a sus clien­
tes dependen en buena medida de ellas mismas, excep­
te algunos que afectan a todas por igual.
Ninguno de estos organismos, sin embargo, estâ capa- 
citado para realizar por él mismo la totalidad de los ser­
vicios que le competen; muchos de ellos son adjudicados nor- 
malmente por medio de concurso pûblico, otras veces direc­
tamente, atendiendo a criterios muy estrictos vâlidos para 
todos los demâs aeropuertos del pals en sus directrices 
générales.
De aqul surge una nueva vinculaciôn estrecha entre 
el aeropuerto y el ârea urbana de la que es servicio, 
segûn la cual el aeropuerto se define también como centro ge- 
nerador de pqestos de trabajo directes e indirectes y de 
motivaciones econômicas para su centro urbano. Muchos de 
estos servicios son asl atendidos por empresas radicadàs 
en la ciudad y de actividades diversificadas, entre las 
que desempenan en el aeropuerto no son sino una mâs; en 
otros casos, esta actividad puede constituir el centro 
de gravedad sobre el que gira la empresa, y en casos extremes 
su célula embrionaria. En todos, sin embargo, el aeropuer­
to constituye un cliente de singular importancia por su ac­
tividad incesante.
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La variedad de estos servicios y las mismas neces^ 
dades del aeropuerto generan, finalmente, la apariciôn 
de corrientes de abastecimiento dignas de ser tenidas en 
cuenta puesto que el aeropuerto constituye unacélula ur­
bana normalmente desgajada de la trama; éstas, junto a la 
mano de obsa movilizada y el trâfico, se superponen en los 
ejes viarios de comunicaciôn ciudad-aeropuerto, que alcan- 
zan asî densidades de trâfico continuas y elevadas; en 
casos particulares, como en la energîa eléctrica y el agua, 
las corrientes de abastecimiento requieren viales propios.
La cooperaciôn entre la ciudad y su servicio es pues muy 
necesaria en funciôn de la estrecha vinculaciôn que se 
establece entre ellos; las necesidades particulares del 
aeropuerto tratarân en todo momento de ser resueltas por 
la ciudad y solamente cuando ello no sea posible el aero­
puerto mismo generarâ los medios necesarios para poder 
satisfacerlas. En este caso cabe ver enfonces también al ae­
ropuerto como centro generador de células econômicas inde- 
pendientes de la ciudad.
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V.3.1. LOS SERVICIOS DE MANTENIMIENTO.
No es nuestro propôsito considerar en profundidad 
este tipo de servicios, ante todo porque la mayorla de 
ellos, inherentes a las particularidades del transporte 
aéreo, son comunes a los de todos los aeropuertos del 
mundo, y no tienen mayor trascendencia que los propios 
limites aeroportuarios; pero también porque otros muchos 
tienen un carâcter muy técnico que escapa a nuestra forma­
ciôn geogrâfica, especialraente vinculados con la inge- 
nierla aeronâutica. La mayor parte, ademâs, se inscriben en el 
capltulo de "gastos générales" del aeropuerto corriendo a 
cargo, en definitive, de los presupuestos générales del 
Estado por medio de la Subsecretarîa de Aviaciôn Civil que 
es quien realmente los financia.
Entre ellos se catalogan ante todo los servicios 
que rigen la actividad diaria del aeropuerto, definibles 
ç^lobalmente como "bloque administrative", en el que se 
integran todas las oficinas de direcciôn, gobierno y ad- 
ministraciôn del aeropuerto.
Un segundo grupo, que podemos denominar "bloque 
técnico" atiende a la direcciôn y ayudas al trâfico. Dentro 
de él queda englobada toda la actividad de coordinaciôi 
y control del trâfico, concentrados en la torre de control
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y en la célula ténica de control, verdadero corazôn del 
aeropuerto, en el que se reunen todos los elementos 
esenciales de recepciôn y emisiôn asî como los destina­
dos a la vigilancia del funcionamiento de las radioayudas 
y balizaje aeroportuarios y de su ârea de influencia; 
estos servicios estân en estrecha relaciôn y comunica­
ciôn continua con los centros de control inmediatos al 
aeropuerto, concentrados en Paracuellos del Jarama donde 
se sitûa el control de ârea.
También forman parte de este bloque técnico los
servicios de ayudas al trâfico: informaciôn meteorolô-
gica -para el cual el aeropuerto dispone de secciones
de observaciôn y elaboraciôn-, informaciôn de tripulaciones y
planes de vuelo, documento donde se consignan los datos
técnicos concernientes a la aeronave y el itinerario a se-
guir por el vuelo asî como las condiciones de aprovisio-
namiento. Participa también en este bloque todo el sistema de 
Jft
serviciosItelecomunicaciones del aeropuerto, entre ellos 
los teletipos, una de cuyas misiones principales la consti­
tuye la transmisiôn de los planes de vuelo a todos los cen­
tros de control que siguen el recorrido de cada vuelo.
Un tercer grupo de servicios en relaciôn con el man­
tenimiento de las actividades aeroportuarias lo constituî-
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.rlan los contrôles policiales y sanitarios. Los primeros 
se encargan del orden pûblico, seguridad aeroportuaria y for 
malidades fronterizas, estas ûltimas realmente desvin- 
culadas de la autoridad aeroportuaria y en las que inter- 
vienen tanto fuerzas de la Guardia Civil -en transiciôn 
de fronteras- como de la Policia Nacional. Los servicios 
sanitarios atienden tanto formalidades fronterizas cuanto 
todo tipo de eventualidades que les conciernan puedan 
ocurrir en el recinto del aeropuerto.
Una ûltima modalidad de servicios encuadrada en es­
te grupo son aquéllos destinados al mantenimiento y conserva- 
ci6n de las instalaciones aeroportuarias. Entre ellos se 
integran todos los encargados de obras, acondicionamiento 
de aire y temperature, depuradora de aguas, mantenimiento 
de puertas y escaleras mecânicas, ascensores, cintas trans- 
portadoras, teleindicadores, material y equipos de tierra 
para asistencia a aeronaves (pasarelas , automôviles espe- 
ciales, fingers...), mantenimiento de la central eléctrica 
y servicios de seguridad contra-incendios, limpieza y jar­
diner ia. ,
Entre estos, uno dehominado "explotaciôn agricola de 
terrenos" llama poderosamente nuestra atenciôn y hemos profun- 
dizado mâs acerca de su origen y actividades. Se trata en 
realidad de un servicios que podrla catalogarse como de
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embellecimiento de jardines, pero que goza de cierta ori- 
ginalidad hasta convertirse en una manifestaciôn de uso 
agrîcola real del suelo. La primera preocupaciôn oficial al 
respecte corre a cargo de la Subsecretaria que en abril 
de 1-971 convoca un concurso para tal fin que queda de- 
sierto; segûn el pliego de prescripciones têcnicas del ci- 
tado concurso quedaba sometida a esta actividad una super­
ficie aproximada de 14 2 ha. del campo de vuelo que en la 
fecha se encontraban en la siguiente situaciôn:
- 14,7 5 Ha. sembradas de alfalfa y dotadas de una red 
de riego por aspersiôn.
- 4 3 Ha. sembradas de esparceta en secano.
- 84,55 Ha. ocupadas por pastos naturales en secano.
Segûn el citado pliego se proponîa la extensiôn a 
todo el Srea considerada de la superficie de plantas forra- 
jeras cosechadas en verde -sobre todo alfalfa- incluso con 
ampliaciôn de la superficie regada y solamente con la condi- 
ciôn de que la altura de las plantas no sobrepasara los 
60 cms. El objetivo esencial de este servicio séria la orna- 
mentaciôn del campo y para su concesiôn se fijaba un plazo 
de siete anos, susceptible de prdrrogas anuales, mediante el 
pago a la administraciôn de un canon inicial de 6.000 pese­
tas por Ha. y ano sobre la 14,75 Ha. sembradas hasta el mo- 
mento-
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Con posterioridad, un informe de la empresa EMAISA
(322)^  concesionaria del servicio desde 1.972, senalaba 
las ventajas fundamentales de esta explotaciôn;
- evitar la erosiôn que puede danar gravemente a las 
instalaciones y muy particularmente a las pistas.
- mejorar notablemente el aspecto del aeropuerto, al 
estar cubierto de verde.
- impedir que el viento arrastre particules que puedan 
perjudicar los motores de los aviones.
- obtener un bénéficie econômico para la Administraciôn 
con la explotaciôn econômica de unos terrenos de re- 
gadio.
Con un carâcter muy particular podria pues hablarse 
de integraciôn entre ciudad y campo por medio del aero­
puerto. Ya en pâginas anteriores hablamos resaltado la exis- 
tencia de huertas en el recinto aeroportuario en los anos 
treinta y en la actualidad puede preverse una explotaciôn 
intensive de cereales forrajeros, incluso con posibilidad 
de comercializaciôn^en Sreas considerablemente extensas.
En este grupo de servicios de mantenimiento, la par-
(322) La sede social de tal empresa no ha podido ser locali- 
zada y en consecuencia no ha sido factible la encues- 
ta personal.
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ticipaciôn directa de las autoridades aeronSuticas en su 
desempeno es considerable. A cargo de ella estSn todes 
los servicios integrados en el "bloque administrativo" 
y casi la totalidad de los del "bloque têcnico". Los de 
mantenimiento y conservaciôn, en contrapartida, estân 
a cargo de empresas concesionarias en su mayorla dado que 
muchos exceden lôgicamente la técnica aeronSutica. Un to­
tal de dieciseis empresas intervienen en este mantenimiento:
- COGET, S.A.; Acondicionamiento de aire y temperature.
- SOCIEDAD ESPAROLA AGUAS FILTRADAS, S.A.: Mantenimien­
to de la depuradora de agua del aeropuerto.
- COMPARIA INTERNACIONAL DE TELECOMUNICACION ELECTRONI-
CA, S.A. (C.I.T.E.S.A.): Mantenimiento de la central tele- 
fônica.
- ARABEL: Mantenimiento del sistema de megafonîa.
- PAGE; Mantenimiento de teleindicadores.
- MACOSA: Mantenimiento dèl material de tierra para asis- 
tencia a aeronaves.
- SOCIEDAD IBERICA DE TRANSMISIONES ELECTRICAS, S.A.(S.I.T. 
R.E.S.A.); Mantenimiento de cintas transportadotas.
- BOETTICHER Y NAVARRO, S.A.: Mantenimiento ascensores y 
escaleras mecSnicas de la terminal internacional.
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- ZARDOYA OTIS, S.A.; Mantenimiento de ascensores y es­
caleras mecSnicas de la terminal nacional.
- PIANELLI Y TRAVERSA ESPAÜOLA, S.A.; Mantenimiento de 
puertas automâticas.
- CORREFREX: Mantenimiento de puertas automâticas.
- INSERING: Servicios de limpieza terminal internacional.
- UNELSA; Servicios de limpieza terminal nacional y otras.
- APINSA: Servicios de desratizaciôn.
- MISUCO: Mantenimiento de jardines.
- EMAI, S.A.: Explotaciôn agricole de terrenos.
A ellos cabria sumar finalmente al Ayuntamiento, que 
si bien actûa sin carâcter de concesionario, tiene a su cargo 
el servicio de recogida de basuras del aeropuerto, conside- 
rado éste pues como un ârea urbana mâs.
Dentro de - este conjunto hay que resaltar por ûltino la 
estrecha vinculaciôn que se establece entre el aeropuerto 
y la industrie electrônica, suministradora de material 7 téc- 
nicos para el mantenimiento de numerosos servicios. Adenâs 
de las citadas como concesionarias, prâcticamente todas las gra 
des industries electrônicas radicadas en Madrid son en nayor 
o menor medida proveedoras del aeropuerto, en especial para 
elementos del bloque têcnico; entre ellas MARCONI-ITT desem- 
pena un papel destacado.
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V .3.2. SERVICIOS DE ASISTENCIA A LAS EMPRESAS DE TRANS­
PORTE AEREO.
Entre estos deberîa consignarse ante todo el que de- 
sempena un organisme extra-aeroportuario, la Secciôn de Explo­
taciôn de la Subsecretarîa, por ser realmente quien coordi- 
na y dirige las instalaciones de las empresas de transporte 
aéreo en el recinto aeroportuario.
El grupo mâs destado de ellos lo constituye sin em­
bargo el que tiene como fxn la asistencia a las aeronaves y 
a la actividad comercial del transporte aéreo. En él se inte- 
gran très servicios; el "handling", el "catering" y el abas- 
tecimiento de combustible.
El mâs complejo es sin duda el handling, voz inglesa 
que literalmente signifies manipulaciôn o trato, y que en es- 
panol se le viene a dar el significado de asistencia en tie­
rra a aeronaves, pasajeros y mercancias. En realidad se 
trata de un servicio destinado a satisfacer la realizaciôn 
de un basto conjunto de servicios. Actualmente el handling 
es explotado por Iberia en concesiôn desde enero de 1.97 4
(323) y no sôlo en Madrid-Barajas sino en toda Espana; su
(323) No hemos podido obtener datos con anterioridad a di-
cha fecha pero es muy probable que Iberia fuera también 
el concesionario.
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actividad se extiende por los mâs diverses âmbitos del ae 
ropuerto y trataremos de esouematizar los servicios mas 
representatives que le competen:
1. La asistencia a los aviones en rampa, que comporta:
- la direcciôn de las maniobras del aviôn en el ârea 
de estacionamiento, que anteriormente denominâbamos 
control de plataforma.
- provisiôn de medidas de seguridad durante el 4rran^ ue. 
de los motores.
- provisiôn de energla eléctrica durante el tiempo de 
escala programado.
- asistencia técnica de defectos o deterioro de las ae - 
ronaves.
- deshielo o limpieza de nieve.
- provisiôn de aire y oxîgeno.
- remolque y aparcamiento de aviones.
2. Limpieza del aviôntanto exterior como interior, incluî- 
dos recogida de basura y renovaciôn de los depôsitos de 
agua potable.
3. Cargà y descarga del aviôn, tanto para pasajeros como para 
correo, mercancias y equipaje, mediante la utilizaciÔn de 
los medios adecuados para ello y su traslado al ârea ter-
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minai por la superficie del aeropuerto cuando ello 
es preciso.
4. Todos los servicios de Mayordomîa, que equivalen prâc­
ticamente a servicios normales de hostelerla concernien- 
tes a lenceria y vajillas, asi como la supervisiôn en
la preparaciôn de comidas y refrescos y abastecimiento 
de revistas y prensa diaria.
5. Operaciones de trâfico, algunas de las cuales, como la 
informaciôn a tripulaciones y planes de vuelo han sido 
incluidas en el bloque têcnico del grupo anterior. El 
concesionario tiene ademâs la obligaciôn de atender a 
todas las comunicaciones que excedan de la competencia 
de las realizadas por el propio aeropuerto.
6. Operaciones comerciales de los pasajeros y sus equipajes, 
entre las cuales son de destacar, aunque en realidad se 
consideran en otro grupo de servicios:
- informaciôn general.
- atenciôn a los pasajeros en trânsito.
- todos los requisitos de facturaciôn, presentaciôn 
de pasaje, preembarque y embarque.
- atenciôn a pasajeros afectados por retrasos o anula- 
ciones de vuelos.
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7. Operaciones comerciales con la carga.
8 . Operaciones comerciales con el correo desde su entre- 
ga por la Administraciôn Postal.
El handling se desarrolla, a partir de estas pres­
cripciones, por medio de contratos de asistencia firmados 
entre las empresas de transporte aéreo y la emprea conce­
sionaria del servicio, Iberia en este caso. Este contra- 
to puede incluir todas o salamente parte de las que inte- 
gran el handling, que son muchas mâs de las arriba indi- 
cadas; del mismo modo el contrat© varia segûn la asisten­
cia se realice conceptuada como de terminal, trânsito o 
técnica. Normalroente las empresas de transporte aéreo con- 
fieren a Iberia el desempeno de aquêllas actividades que no : 
les compensa economicamente llevar a cabo por suponer des- 
plazamientos costosos de personal y equipos desde sus pai- 
ses.
En este sentido la actividad menos concertada suele 
ser la de facturaciôn y presentaciôn de pasajes pues nor- 
malmente sôlo conlleva la presencia de muy poco personal 
-que a roenudo es j  mismo de la representaciôn comercial- 
y el mantenimiento de un pequeno stand en el aeropuerto, des- 
pacho cuya existencia siempre prestigia a la empresa en 
cuestiôn.
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Para el resto de las actividades, Iberia prâctica­
mente absorbe la totalidad del handling en Madrid-Bara­
jas. Existe una sola excepciôn absolute, la de TWA que desa 
rrolla su propio handling, caso relativamente normal pues 
hasta hace poco tiempo Madrid-Barajas ha descmpenado para 
est^ empresa el papel de base secundaria de operaciones en 
la que incluso tenîa destacados algunos componentes de su 
flota para prolonger en el ârea mediterrânea con aviones mâs 
pequenos sus vuelos transoceânicos realizados hasta Madrid 
con aviones mayores, cuatrirreactores conveneionales pri- 
mero y de gran capacidad después.
En relaciôn con ello no cabe pensar que TWA pudiera 
hacer competencia a Iberia prestando sus servicios a otros 
transportistas por cuanto la concesiôn del handling tiene 
carâcter de exclusividad y sôlo puede adjudicarse a empresas 
de nacionalidad espanola y con capital nacional en al me­
nos el 75%.
No hemos podido obtener tarifas actualizadas por 
handling. Estas se realizan en base a las très modalida- 
des antes senaladas y segûn el peso del aviôn, correspon- 
diendo las menos gravosas a las escalas têcnicas, que 
normalmente comportan menos servicios y las mâs costosas 
a.las escalas terminales, que suelen conllevar todos, mâs 
aûn si son intercontinentales. Los transportistas nacie
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nales tienen una bonificaciôn del 65% sobre las tarifas 
establecidas, en tanto que los aviones cargueros sufren 
en cambio un recargo del 45%. En todo caso Iberia de- 
be proporcionay^ la Subsercretarîa en concepto de canon 
por explotaciôn de este servicio, el 5% de los ingresos 
efectuados en concepto de Handling. A titulo de ejemplo, 
en 1.973 las tarifas existantes -siempre determinadas 
por la Subsecretarla- para algunos prototipos de avio­
nes eran: tarifas mînimas en concepto de trânsito (valor 
medio) para un DC-9, 8.220 pts,; para un B 7 27, 12.300 
pts.; para un DC-8 , 15.300 pts.; para un B 747, 37.680 pts, 
Estas lôgicamente varlan mueho en fiinciôn de los servicios 
prestados.
Otro de los servicios que presta el aeropuerto por 
medio de empresas concesionarias a las empresas de trans­
porte aéreo es el "catering", literalmente aprovisiona- 
miento, pero que se refiere solamente a la comida y bebida 
servida a bordo de las aeronaves. Esta puede variar desde 
un simple refrigerio para vuelos de corto recorrido hasta 
varias comidas, con auténticas especialidades culinarias, 
para vuelos transoceânicos. En torno a estos servicios 
ha surgido una particular industrie de hostelerla que a 
raenudo tiene esta actividad por exclusive.
1 72 6
Las empresas concesionarias del catering nunca po- 
seen la exclusividad del servicio. En principio lo puede 
realizar por derecho propio la empresa concesionaria de 
los servicios de cafeteria y restaurante del aeropuerto, 
como ha venido siendo tradicional hasta el momento. Des­
de 1.970, no obstante, tres empresas participan en la ex­
plotaciôn comercial de este servicio, atendiendo cada una 
de ellas a los transportistas que tienen firmado contrato con 
ellas. La EMPRESA NACIONAL DE TURISMO, S.A. (ENTURSA) es 
concesionaria desde 1.97 5 y la mâs importante de las tres 
por cuanto tiene a su cargo el aprovisionamiento de los 
vuelos de Iberia. CATER, S.L., vinculada financieramente 
al Hotel Barajas, su empresa madre, posee un nuevo contra­
to desde 1.977, si bien viene explotando este servicio 
desde al menos 1.963, ano en que se hizo cargo de los ser­
vicios de hostelerla del aeropuerto. HARRIOT MADRID, S.A., an- 
tiguo DE MONTIS, es la tercera coneesionaria, en una nue- 
va fase desde 1.976 y con el antique nombre desde 1.970.
A éstas se ha sumado recientemente el CATERING HOTEL ALA­
MEDA, también vinculada al hotel del mismo nombre, que ex-
plota el servicio de hostelerla en el aeropuerto desde 1.97 9.
Cada una de estas empresas abona a la Subsecretaria en con­
cepto de canon el 6% de su facturaciôn anual.
Uno de los servicios mâs originales por su estructu- 
raciôn econômica y sin duda el mâs importante del aeropuer-
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to junto con el handling, por su valor econômico, su inci- 
dencia en la actividad aeroportuaria y los volûmenes de abas­
tecimiento y aprovisionamiento que requiere, lo constituye 
el sistema de suministro de combustible a las aeronaves. Tam­
bién en este caso prestamos especial atenciôn a su anSlisis.
En contra del monopolio existente en toda Espana so­
bre los combustibles para locomociôn, existen en Madrid- 
Barajas tres empresas concesionarias del servicio de abaste­
cimiento de combustible a aeronaves: CAMPSA, ESSO y SHELL.
Las razones de esta paradoja se encuentran como otras veces 
en las particularidades del transporte aéreo: las companies 
aéreas internacionales contratan el suministro de combusti­
ble para sus aviones a lo largo de toda una misma ruta con 
una empresa suministradora atendiendo a los precios compé­
titives que las diverses existantes les proporcionan; ya 
en los anos cincuenta las empresas de transporte aéreo exi- 
gieron al gobierno espanol como condiciôn para tomar tierra 
en el pals -y no desviarse a Lisboa en los recorridos trans- 
atlânticosr que los suministros de combustible los realizasen 
las mismas companies que lo haclan en los restantes puntos 
de aterrizaje en contra del monopolio existente en Espana. 
Desde entonces el Gobierno concediô el privilégie a la Shell 
y a Esso primero, luego a otras, de hacer instalaciones pro- 
pias en los aeropuertos espanoles con vistas a surtir estas 
llneas; las instalaciones, no obstante, no se extendieron
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por todos los aeropuertos ni las llevaron a cabo todas 
las companlas petroliferas por cuanto en aquellos luga- 
res donde se consideraban deficitarias trente a los gas- 
tos de instalaciôn prefirieron suscribir contratos con 
CAMPSA. Asl, hoy dîa, ademâs de la empresa espanola, Esso 
y Shell realizan en Madrid/Barajas suministros por cuenta 
propia; CAMPSA a su vez tiene suscritos aquî contratos de 
suninistro con las empresas BRITISH PETROLEUM, CALTEX,
GULF, TEXACO, AIR TOTAL, MOBIL OIL y CEPSA.
En contrapartida, la empresa espanola no puede propor- 
cicnar combustible fuera de nuestras fronteras, por ello su 
actuaciôn es relativamente restringida en cuanto a abaste- 
ciniento de empresas de transporte aéreo no nacionales; és­
tas por su parte tiene obligaciôn de recih ir sus suminis- 
trcs de CAMPSA en Madrid/Barajas. El Cuadro V.7 senala 
esta distribuciôn de empresas suministradoras y empresas 
conpradoras en 1.978, haciendo solamente . referenda a 
conpanîas aéreas comerciales; en él se aprecia que CAPMSA 
sôlo suministrô directamente combustible a dos transpor­
tistas extranjeros. Air Canada y Cubana de Aviaciôn, si bien 
su volûmen real de suministro supuso el 86% del realiza- 
do en el aeropuerto -en virtud de los contratos de asisten-. 
cia- y el 59% directe -en virtud de su monopolio sobre los 
transportistas nacionales- frente a solamente el 9% de Shell 
y 5% de Esso.
1 729
Con todo, la presencia efectiva de CAMPSA en Madrid/ 
Barajas es relativamente reciente y posterior a la de las 
empresas extranjeras. Hasta finales de la dêcada de los 
sesenta todo lo relacionado con combustibles en los ae— 
ropuertos nacionales -except© los casos de las empresas extran 
jeras- dependia de la Delegaciôn de Suministros en Aeropuer­
tos Civiles, concesiôn hecha al Ejército para explotar es­
te servicio; durante este perlodo la Delegaciôn es una especie 
de intermediario entre el aeropuerto y el Estado, pero es 
éste, por medio del Monopolio de Petrôleos, quien realiza 
todas las obras de infraestructura necesarias y quien su- 
ministra el combustible; el personal empleado dependîa de 
la propia Delegaciôn, que también era la que contrataba 
con la S.A.C. el alquiler de terrenos en el aeropuerto.
El sistema de abastecimiento de carburante a los avio­
nes ha variado considerablemente desde un principio. Para los 
primeros aviones comerciales se utilizaban simplemente bi- 
dones de gasolina transportados hasta el aviôn por camione- 
tas; el uso de camiones-cisterna para repostamiento direc­
te surgiô como respuesta a la necesidad de suministrar can- 
tidades cada vez superiores; las escalas de los aviones, 
suficientemente prolongadas, no representaban por otro lado 
graves inconvenientes para estos sistemas considerablemente 
lentos. Sabemos que en un principio, aunque no hemos podido 
datar desdecuSndo, existlan unos depôsitos de combustible 




En 1 .959/ya la instalaciôn actual del ârea de ser­
vicios al N. del ârea terminal; en ella se sitûan doce 
tanques subterrâneos de 50 metros cûbicos cada uno para 
almacenamiento de JET Al, JET 2 y gasolinas, con un sis­
tema de bombeo para llenar los camiones-cisterna; en 1.965 se 
construye el apartadero actual del ferrocarril para combus­
tibles, desde el cual existen conduceiones subterrâneas 
hasta los citados depôsitos. La evoluciôn de la técnica 
aeronâutica y del transporte aéreo requiriô no obstante 
pronto nuevos métodos de suministro a las aeronaves; en la 
década de los sesenta los reactores empezaron a consumir 
cantidades de combustible considerablemente superiores 
a las tradicionales y al mismo tiempo se acortaron los 
tiempoSde escala, con lo que el repostêuniento debia ser 
lo mâs râpido posible. Para atender a esta necesidad se 
diô paso a la construcciôn del denominado "sistema hi- 
dratante" ya vigente en varios aeropuertos europeos; sus 
obras se iniciaron -a cargo de una empresa inglesa- a 
principios de 1.965 y entrô en servicio en noviembre del 
mismo ano; en 1.966 se construyeron, ya en su emplazamiento 
actual, los ocho pequenos depôsitos de combustible, con 
capacidad para 8 millones de litros de JET Al, hasta los 
que se bowbeaba el combustible desde el apeadero inferior 
de ferrdcarril.
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En la actualidad, y desde 1.97 2, Madrid-Barajas 
es Factorîa de CAMPSA, no tanto por el carâcter de sus 
instalaciones cuanto por necesidades administrâtivas y 
de funcionamiento; el aeropuerto requiere una capaci­
dad de decisiôn que no le permite depender administrati- 
Vamente de otras células rectoras por la rapides con que 
ha de tomarlas dado las caracterîsticas propias de su 
abastecimiento y demanda; con anterioridad, el aeropuerto de­
pendîa de la Factorîa de Villaverde; hoy dîa en cambio, des-" 
pués de este paso descentralizador con respecte a la activi­
dad aeronaûtica, el aeropuerto de Cuatro Vientos ha pas ado 
a depender en cambio de Madrid-Barajas.
Las instalaciones de CAMPSA en el aeropuerto compor­
tan dos partes diferenciadas;
a) la parcela hidratante, situada en el ârea de ser/i- 
cios Norte, junto a las instalaciones de Esso y Shell 
y en la que se integran las instalaciones de dépura- 
ci6n, bombeo, planta de fabricaciôn de agua desmine- 
ralizada, depôsitos para gasolinas y aguas, banco de 
pruebas, almacenes, vestuarios y come^or para eL per­
sonal de la empresa, y las oficinas.
b) la parcela receptora, situada en el ârea de servicios 
Geste, muy prôxima -demasiado- al pueblo de Barajas
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y compuesta por tanques de almacenaje desde los que 
se envîa el combustible a la anterior, situada en 
un nivel topogrSfico inferior.
El sistema hidrante constituye una serie de conduc- 
ciones por tuberla subterrSnea que llevan el combustible 
hasta el mismo pie del aviôn en su lugar de estacionamiento; 
del sistema general de tuberîas se ramifican conducciones 
menores o muelles, en los que se instalan los "pits", o 
vâlvulas subterrâneas donde se conecta un lado de la manquera 
de los dispensers^, camiones de bombeo que sirven de inter­
mediaries entre el hidrante y el aviÔn.
Este sistema aporta la ventaja de que supone una sensible 
reducciôn -aunque no eliminaciôn- de la circulaciôn super­
ficial de camiiones-cisterna o unidades repostadoras; en la ac­
tualidad por ejemplo, un B 74 7 puede requérir de 120.000 a 
170.000 litros de combustible para cuyo râpido abastecimiento 
séria preciso emplear dos unidades repostadoras dotadas con 
remolque, con una capacidad de 8 5.000 litros cada una.
De esta parcela-hidrante emanan dos conducciones:
a) una de ellas, la mâs antigua (1.965), recorre periraetral- 
mente el lado-pista de la terminal nacional y consta de 
dos tuberlas de 12 pulgadas de diâmetro cada una, de la
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se.
que Iramifican hasta la altura de la torre de control 
once muelles dotados de 4 4 pits.
b) la otra conducei6n es mâs reciente (1.971) y recorre 
perime^raimente el borde externo de la plataforma 
de estacionamiento. Ha^ ka la altura de la torre de 
control también consta de dos tuberîas de doce pulga­
das; de ellas frente al Puente Aéreo parten tres mue­
lles con seis pists -previstos para tornas del Concor­
de- y frente a la terminal nacional otros dos muelles, 
con cuatro pists, adaptados -por su separaciôn- para 
tomas desde el B 747; estos cinco muelles estân sin 
embargo en la actualidad inutilizados.
Las dos conducciones se prolongan con una sôla tu­
ber îa de 18 pulgadas para unirse en una s6la conducciôn y 
tuberîa que recorre perimetralmente la terminal internacio­
nal, partiendo de ella un total de 25 muelles.
La denominada parcela-hidrante consta de cuatro bom­
bas capaces de emitir l.OOÔ IGPM(324)y una bomba cebadora 
con capacidad para 500 IGPM. La capacidad mâxima de emisiôn 
de esta planta es pues de 4.500 IGPM,équivalentes a 20.250 
litros por minute.
(324) IGPM = Galones impériales por minute = 4,5 litros.
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La capacidad de suministro de esta parcela, no obs­
tante, esté en funciôn ademâs de otros factores: la dis- 
ponibilidad de dispensers, de personal y del sistema de 
aprovisionamiento del aviôn. En la actualidad existen en el 
aeropuerto dos camiones de este tipo de 1000 IGPM y tres 
de 500 IGPM; cada aviÔn, por su parte, suele requérir al 
menos la presencia de dos hombres por cada dispenser, sien­
do precisos un mâximo de dos camiones para suministro de 
los mayores aviones.
En la parcela-receptora existe una capacidad de al­
macenaje téôrica total de 58 millones de litros de JET Al, 
distribuidos en 5 tanques con capacidad de 10 millones ca­
da uno -ampliaciôn realizada en 1.975- y los conocidos ocho 
tanques para 1 millôn cada uno. En la realidad, sin embargo, 
dos de los tanques pequenos estân destinados a recibir las 
purgas de combustible procedentes de los restantes; los re­
sidues procedentes de éstas se devuelven a origen en tan­
to que el combustible nuevamente decantado se envia ya a la 
pista; las ordenanzas, por su parte, obligan al mantenimiento 
continue de un tangue de réserva, otro en proceso de llena- 
do y otro en proceso de decantaciôn. En la parcela-hidran­
te , existen seis tanques de 55.000 litros cada uno para JET 
Al, que se utilizan para banco de pruebas; hay ademâs otros 
dos tanques de la misma capacidad para AVGAS lOO LL y AVGAS
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115/14 5, y finalmente 2 tanques de 5.000 litros cada uno 
para agua desmineralizada. La capacidad total de alnace- 
naje de CAMPSA en el aeropuerto se eleva pues a 58.450.000 
litros, de los cuales 58.330.000 para JET Al, 110.000 pa­
ra gasolinas y 10.000 para agua.
Cada uno de estos componentes tiene usos especificos:
- el JET Al, (^onocido como keroseno, es el mas solicita- 
do puesjel mâs utilizado actualmente por los aviones, 
en especial todos los reactores.
- las gasolinas de aviaciôn son utilizadas por aviones 
de êmbolo, y en especial la denominada AVGAS 100 LL.
- el agua desmineralizada, producida en la misma parcela
hidra nte, se suministra a los aviones que la soli-
citan con el fin -sobre todo en tiempo caluroso- de in- 
crementar su empuje en el despeque, expulsando después 
las sobras. Un B 747, por ejemplo, puede utilizer has­
ta 2.000 litros de este agua de los que consume aproxi­
madamente la mitad en la manbbra.
- CAMPSA suministra también lubrâ.cantes -fundamentaImente 
Esso lOO y 120 y Aeroshell W 110 y W 120- qu c son con- 
sumidos en su mayor parte a aviones de hélice.
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La red de conducciones de CAMPSA en Madrid/Barajas 
para suministro a aeronaves tiene una longitud total 
de 9.7 29 metros de los cuales 6,9 kilômetros correspon- 
den a las del hidrante. El parque au tomov ilistico de es­
ta empresa en el aeropuerto, uno de los mâs importantes 
por su tonelaje, reunla un total de 29 vehîculos de 
suministro en 1.979:
2 camiones-cisterna para gasolinas de 20.000 1 cada uno
3 " " JET A 1 de 20.000 1 "
7 " " " de 40.000 1 "
1 " " de 4 5.000 1 "
4 " " de 80.000 1 "
4 " " de 8 5.000 1 "
2 " " agua des. de 7.000 1 "
4 dispensers de 500 IGPM cada uno.
2 " de 1000 IGPM cada uno.
Sehalemos como ejemplo que CAMP SA-AEROPU ERTO suminis­
trô en mayo de 1.979 un total de 71 millones de litros de 
ker&seno, de los cuales el 12,6% se cedieron a Shell, el 
5,6% se cedieron a Esso, el 7,0% se suministrô por medio 
del sistema hidrante y el resto, el 74,8%, se suministrô 
por medio de unidades repostadoras. La dêbil participaciôn 
del hidrante en la actualidad se debe tanto a la parcial 
inutilizaciôn de su sistema por la existencia de averias
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no localizadas, como al escaso parque de vehîculos 
dispenser de que se dispone.
Desde julio de 1.973 el abastecimiento de JET A 1 
al aeropuerto se efectûa por medio de un ramai del oleo- 
ducto de Rota-Zaragoza, que parte desde la Factorîa CAMP 
SA-LOECHES; las gasolinas llegan por medio de camiones- 
cisterna desde la Factorîa CAMPSA-VILLAVERDE y los lubri- 
cantes por medio de bidones transportados en camiôn des­
de los almacenes de CAMP SA-MENDEZ ALVARO; el suministro 
de agua, como en todo el resto del aeropuerto corre a 
cargo del Canal de Isabel II.
Con anterioridad a la apertura de este ramai del 
oleoducto el abastecimiento al aeropuerto se realizaba 
con exclusividad desde CAMPSA-VILLAVERDE para el JET Al 
también, primero por medio de camiones-cisterna y desde 
1.965 por médio de ferrocarril. En la actualidad el ra­
mai tiene una capacidad estanca de 1 millôn de litros 
y sus conducciones, totalmente subterrâneas, una secciôn 
de lO pulgadas de diâmetros, con una capacidad media de 
bombeo de 300.000 litros por hora a 0,500 kg. de presiôn. 
El JET A 1 procédé ahora en su totalidad de la CAMPSA- 
LOECHES donde se realiza una primera decantaciôn del com­
bustible enviado desde Puertollano y sobre todo desde 
Rota; a esta terminal marîtima, cabecera del oleoducto.
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llega a su vez el keroseno procedente de las refinerîas 
de Somorrostro, La Coruna, Castellôn, Tenerife y Alge- 
ciras.
La orden de suministro de combustible JET Al a 
CAMPSA-BARAJAS procédé normalmente desde CAMPSA-LOECHES 
en funciôn de la capacidad de combustible disponible, a 
no ser que la primera lo solicite con anterioridad por 
incrementos en el consumo previsto. En circunstancias 
excepcionales, no obstante, los depôsitos del aeropuer­
to pueden constituirse en centros de réserva para CAMP­
SA. En la actualidad el suministro oscila en torno a los 
16 millones de litros semanales, valor medio consumido 
por el aeropuerto en este tiempo.
En 1.978 el volûmen total de keroseno suministra- 
do por CAMPSA-BARAJAS se elevô a 871.638.690 litros, 
con un valor econômico aproximado de 17.100 millones 
de pesetas,*el precio del JET Al en aquélla fecha era 
de 27,055 pts./litro, impuestos incluîdos, excepto para 
los transportistas nacionales que se ven beneficiados 
de una reducciôn que deja el precio a 13,50 pts./litro, 
sobre el cual pagan una tasa aeroportuaria de 0,105 pts. 
por pasajero. El cuadro V. 8 recoge los principales 
consumidores de JET A 1 en Madrid-Barajas en 1.978 con in - 
dependencia de la companîa potrolîfera suministradora.
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Estos datos, traduciendo en tran parte las estadlsti— 
cas de trâfico analizadas en capîtulos anteriores re- 
flejan en buena medida la actividad de las empresas 
aéreas en el aeropuerto.
Con independencia de algunos consumidores no comer­
ciales pero que frecuentaban a menudo el aeropuerto como 
escala, caso de la Fuerza Aérea Irani, el citado cuadro 
refleja el valor sobresaliente del consumo de Iberia 
que tiene en Madrid-Barajas su base operative; de estas 
caracterîsticas, aunque con un consumo mucho mâs reduci- 
do que la anterior, participa también la companîa Aviaco. 
Ocupan después lugares destacados la mayor parte de los 
transportistas americanos que si bien frecuentan el aero­
puerto menos a menudo que los auropeos, lo hacen con avio­
nes mucho mayores y sobre todo con necesidades de consumo 
considerablemente superiores por tratarse de vuelos trans­
oceânicos; entre ellos figuran a la cabeza loS que tienen 
redes de transporte regular mâs densas con Espana o servi­
cios mâs frecuentes, en particular TWA (5,93%), Aerollneas 
Argentinas (4,80%), Aeroméxico (3,50%), Varig (3,23%),Via- 
sa (3,11%), Avianca (2,08%), y Cubana de Aviaciôn (1,46%), 
todas ellas con un consumo anual superior a los 10 millones 
de litros. Entre las empresas europeas la escala se estable 
ce siguiendo criterios de valoraciôn semejantes, destacan- 
do entre todas Air France (1,24%), British Airways (1,06%),
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KLM (1,05%), Lufthansa (0,78%) y Alitalia (0,71%).
Lugares especialmente destacados en este consumo 
desempenan Spantax (1,83%) -principal transportista 
espanol no regular con base operativa en Madrid-Bara- 
jas- y South African Airways (1,84%) que si bien no 
se contabiliza entre los principales usuarios del aero­
puerto por sus servicios aéreos sî es en cambio cl que 
realiza los mayores aprovisionaunientos por aviôn, del or­
den de los 177.000 litros para cuando sus B 7 47 emprenden 
el vuelo sin escalas Madrid-Johanesburgo. En relaciôn con 
este ûltimo factor y a tîtulo de ejemplo citamos en el 
cuadro V. 9 las capacidades m&ximas de almacenamiento 
de los principales aviones que frecuentan Madrid-Bara- 
jas.
La asistencia aeroportuaria a las companies aereas, 
fbalmente, se centra en la cesiÔn mediante alquiler de 
locales, oficinas y mostradores, ademâs lôgicamente de 
los servicios prestados por el bloque têcnico. El cuadro 
V. lo refleja la superficie comercial ocupada por los trans­
portistas actualmente en el aeropuerto; nuevamente se re­
produce la importancia relative de cada uno de ellos se­
gûn las actividades analizados en capîtulos anteriores.
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V.3.3. LOS SERVICIOS DE ASISTENCIA A LOS USÜARIOS DEL 
TRANSPORTE AEREO.
Para el pasajero, puesto que él constituye el pri­
mer objetivo de ellos, estos son los servicios mâs visi­
bles del aeropuerto;alcanzan no obstante, ademâs al équi­
pa je, mercancîa y correo, que han sido ya considerados 
dentro del handling.
Este tipo de servicios, por su variedad y caracterîs- 
ticas, son los que realmente confieren al aeropuerto un ca- 
râcter de célula urbana individualizada. Concentran su ac- 
tividad en el Srea terminal a diferencia de la mayorla de 
los anteriores y constituyen en realidad la mâs pura expre- 
siôn de la desvinculaciôn geogrâfica de la ciudad y el ae­
ropuerto,• la mayorla de ellos surgen as! ante la necesidad 
de proporcionar al pasajero unas comodidades que los ser­
vicios urbanos no pueden satisfacer dado su lejano emplaza- 
miento; en este sentido y a diferencia de la estaciôn e indu 
so del puerto no existe integraciôn entre la ciudad y el 
aeropuerto pues las necesidades generadas por el trâfico de 
éste no inciden sobre aquêlla directamente sino que se re- 
suelven en su interior, adaptândose a âreas que les son 
destinadas para este uso especifico.
En relaciôn con este fenômeno el aeropuerto da vida y
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mantiene una activa célula comercial que incide, no obs­
tante, de un modo indirecto sobre la ciudad actuando co- 
mo centro atractivo para determinadas actividades, en con- 
secuencia con implicaciones financières y laborales que en 
definitive afectan al habitante de la ciudad o de su en- 
torno urbano.
Estos servicios presentan una doble vertiente muy 
diferenciada:
a) aquéllos que estSn vinculados a las actividades inhé­
rentes al transporte aéreo.
b) aquéllos que en realidad tienen un mero carâcter com- 
plementario y que son en parte consecuencia de los 
anteriores.
Los primeros pueden considerarse funcionales y son 
caracteri'sticos de todo aeropuerto pues como en otros casos 
derivan de la funciôn de éste como centro de ruptura de 
carga. En realidad pueden considerarse comunes en todas las 
instalaciones infraestructurales de transporte, solamente 
con las originalidades -mejor particularidades- que les 
confiere cada modalidad de transporte segûn sus servidum- 
bres administratives. Para nuestro caso, este primer grupo
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de servicios ha sido en su mayor parte considerado ante- 
riormente ya que segûn la regulaciôn administrative irapues- 
ta por la S.A.C. quedan encuadrados entre las activida­
des propias del handling. Cabe sin embargo hacer aquî una 
diferenciaciôn mâs clara segûn la cual podrîan desglosar- 
se:
1) Servicios de informaciôn al pasajero, integrados por 
medios personales a través de oficinas instaladas a tal 
fin en las salas de espera, y por medios mecânicos, coropue 
tos por sistemas audiovisuales: megafonla, sahalizaciôn y 
teleindicadores. En Madrid-Barajas todos ellos corren a 
cargo de Iberia pues forman parte del handling; las sena- 
lizaciôn y aparatos audiovisiales es proporcionada, sin 
embargo por la S.A.C. y segûn vlmos su mantenimiento corre 
a cargo de empresas concesionarias. El objetivo esencitâl 
de taies servicios es ante todo mantener informado conti- 
nuamente al pasajero en un medio que excede su âmbito de d 
minio pues en la mayor parte de los casos le résulta 
desconocido. La informaciôn audiovisial, con excepciôn 
de aquêlla que se refiere a las propias Instalaciones del 
aeropuerto y que consta de una clave simbôlica comon en 
muchos aeropu ertos para superar trabas lingulsticas, atien 
de ante todo a una informaciôn puntual sobre salidas, 11e- 
gadas y retrasos de los vuelos; los teleindicadores-poste- 
riormente adaptados también en Chamartîn- proporcionan 
informaciôn anticipada de las actividades a desarrollar
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en el aeropuerto durante perîodos de tiempo relativamente 
largos- oscilando generalmente entre dos y cinco horas- 
en funciôn de la actividad existante y de la capacidad 
de informaciôn de los paneles. La megafonla, por su par­
te, atiende a la informaciôn de urgencia <- inmediata so­
bre la actividad que se desarrolla en el momento. Las 
oficinas de informaciôn pûblica afectan ya a actividades mu- 
cho mâs diverses.
2) Los servicios de preembarque se efectûan en mostradores 
dotados de cintas mecânicas para transporte de equipage 
e incluyen la facturaciôn de equipage y presentaciôn 
del pasage a cambio de la targeta de embarque, verdadero 
pase para abordar el aviôn. Con la realizaciôn de estas 
operaciones se lleva control estricto y nominâl -a dife­
rencia de los restantes medios de transporte- de cada 
vuelo. Cada companîa aérea puede optar por desarrollar 
ella misma esta actividad o bien delegarla, como funciôn 
del handling, en Iberia; hemos citado no obstante que és- 
ta suele ser la actividad menos delegada. En todo caso 
supone Simplemente el alquiler al aeropuerto de los mos­
tradores destinados a tal fin en las terminales.
3) Los servicios de réserva de plazas y de venta de pasages 
constituyen una actividad particularmente interes ante.
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A diferencia del ferrocarril en este caso se implan— 
tan en la terminal con notable retraso. Asî mientras 
la adquisiciôn de un pasage para el tren es a menu- 
do de carâcter inmediato al viaje, lo que requerîa 
la instalaciôn de oficinas comerciales en la misma es­
taciôn, en el caso del aviôn la lejanla del aeropuerto 
al nûcleo urbano habîa favorecido el traslado de esta 
actividad a la ciudad; el pasajero, que normalmente com- 
praba su tillete con antelaciôn llegaba asi al aeropuer­
to listo para emprender el viaje. Desde los anos sesen- 
ta, si embargo, asistimos a la proliferaciôn de oficinas 
de este tipo en los aeropuertos, lo que constituye un sln- 
toma évidente de la aceptaciôn de una particular fisono- 
mîa del transporte aéreo; la rapidez de actuaciôn, parti­
cularmente apreciable en el caso del Puente Aéreo. Hoy 
dîa, ademâs de las tradicionales oficinas de Iberia y 
Aviaco, aumentan las instaladas por transportistas ex- 
tranjeros, fenômeno aûn mâs indicative por cuanto impli- 
can para éstos duplicidad de instalaciones ya que ninguna 
de las empresas existantes en Madrid cuenta solamente 
con oficinas en el aeropuerto como ocurre en otras ciu- 
dades pequenas. Este aspecto confiere al aeropuerto una 
destacada funciÔn comercial atendiendo sobre todo a los 
valores financières vinculados a la venta de pasajes; 
su incidencia mâs notable desde el punto geogrâfico es- 
triba sin embargo, en que gracias a esta actividad surge
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en la ciudad una duplicidad de<entros comerciales vin­
culados al transporte aéreo, de los cuales el centro 
urbano, como veremos, constituye la sede central y adminis­
trative en tanto que el aeropuerto se define como sucur- 
sal pero sede operative.
Los servicios que denominamos complementarios, por 
oposiciôn a los funcionales, tienen como finalidad primera 
asistir al pasajero en sus necesidades, pero tambi«n al 
acompanante o simple visitante del aeropuerto e incluso al 
empleado que trabaja en e1. Se trata, en definitive, de 
servicios tipicamente urbanos entre los que estSn ausentes 
sin embargô los de primera necesidad para los que siempre 
el aeropuerto depende de la ciudad; de aquî que les denomi- 
nemos complementarios. Este conjunto de servicios tiene un 
marcado carâcter comercial ya que estân en funciôn de un 
tiempo libre disponible- durante el cual no es posible o via­
ble accéder a la ciudad- y a menudo de una disponibilidad 
del pasajero internacional a deshacerse de la moneda sobran- 
te antes de emprender viaje. Entre estos servicios cabe di- 
ferenciar, no obstante, très grupos:
a) los que aûn guardan vinculaciôn con la actividad del 
transporte aéreo: agencias de seguros, consignas, mo- 
zos de equipaje.
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b) los qu € tienen por objeto asistir a la comunicaciôn 
entre el aeropuerto y la ciudad: estacionamientos, au- 
tomôviles de alquiler, comunicaciones regulares pûblicas 
aeropuerto-ciudad.
c) los que tienen un carâcter complementario mâs defini- 
do, desglosables en pûblicos y estrictamente comercia­
les .
Todo este conjunto de servicios, a deferencia de los 
anteriores, son fundamentalmente desempenados por empresas o 
personas concesionarias dado que exceden en todos sus aspec­
to s la actividad aeronâutica. Su evoluciôn en la implantaciôn 
histôrica en el aeropuerto *^ o ha podido establecerse en con­
junto; no obstante es de prever que esta se produzca atendien­
do a su demanda mâs o menos elâstica.
a^) Hasta el momento los servicios de consigna -uno de los 
primeros en aparecer en el aeropuerto como en toda terminal 
de transporte- no estân adjudicados a ninguna empresa pûblica 
y son desempenados por personal aeroportuario. Existen ins­
talaciones destinadas a tal ffn en un total de très,ubicadas 
una en la terminal nacional y dos en la terminal internacio­
nal, todas en el ârea de llegadas.
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a^) El servicio_de mozos de equigajes es desempenado en
Madrid-Barajas por la empresa AUXILIAR DEL TRANSPORTE AE 
REG, S.A. (ATASA) -empresa constituida en 1.952- al menos 
desde 1.966, ano en que también se hace cargo de los ser­
vicios del mismo tipo en los aeropuertos de Barcelona, MS- 
laga, y Palraa. Este empresa, que posteriormente ha amplia- 
do su actuaciôn a otros aeropuertos nacionales -Valencia, Se­
villa, Las Palmas e Ibiza- abona a la S.A.C. un canon anual 
de 2,3 millones de pesetas por la concesiôn, debiendo ajus- 
tarse a unas tarifas fijas establecidas por el Estado. Aun- 
que existen, no es fâcil conseguir en‘Madrid-Barajas, como 
en otros aeropuertos europeos, carros de libre disposiciôn 
para el* transporte de equipajes lo que obliga al pasajero 
a la utilizaciôn de este servicio.
a^) No hemos localizado ninguna documentaciôn referente 
a un servicio tîpicamente aeroportuario: el_seguro voluntario 
garapasajeros^ Sabemos, por conocimiento directo que desde 
los anos sesenta al menos existe en Madrid-Barajas una agen- 
cia para tal f£n; en la década de los setenta se trata de 
una concesiôn en favor de la empresa "SEGUROS LA PATRIA HIS- 
PANA, S.A.", que en la actualidad ya no cuenta con ninguna 
instalaciôn de carâcter pûblico. Este servicio se desarrolla 
en estrecha vinculaciôn con un miedo injustificado pero per- 
ticularmente difundido entre los usuarios del transporte aé-
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reo; aunque el pasajero adquiere ya con su billete un se- 
guro de vida, era frecuente -por influencias norteame- 
ricanas donde es muy usual- la realizaciôn particular de una 
nueva pôliza que le cubrîa durante el viaje. Hoy dîa este 
fenômeno ha caîdo en desuso ante la popularizaciôn del trasn- 
porte aéreo, hecho que parece demostrarlo la partida esta 
empresa del aeropuerto.
La comunicaciôn aeropuerto-ciudad se realiza en Ma­
drid solamente por medio de la carretera y sus particularida­
des se analizarSn en el apartado siguiente. Conviene ahora, 
no obstante, prestar especial atenciôn a los medios que exis­
ten para asistir a esta comunicaciôn, servicio en si nismo 
de trascendental importancia tanto para la ciudad como para 
el aeropuerto. Estos medios se desarrollan en una doble 
vertiente: particulares y pûblicos. Entre los primeros se ca- 
talogan los véhiculés personales y los de alquiler; entre los 
segundos los taxis y las llneas de autobûs.
b^) Para atender a los desplazamientos en automôvil parti­
cular, que constituyen lo esencial de las comunicacioies entr 
la ciudad y el aeropuerto, se han habilitado en ésta mplias 
superficies destinadas a aparcamiento. En la actualidsd exis­
te una superficie total destinada a tal fin de 102.50C me­
tros cuadrados de carâcter pûblico, distribuldos de lé si­
guiente manera (FIGURA V.15).
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- 34.000 metros cuadrados a nivel salidas: Terminal Hacional,
- 47.500 metros cuadrados a nivel llegadas:Term.Internac.
3.500 metros cuadrados:Terminal Puente Aéreo.
- 17.500 metros cuadrados;Terminal Mercancias.
Esta disponibilidad superficial ha sido notablemente 
ampliada en los ûltimos apos gracias sobre todo al acondi- 
cionamiento del nuevo aparcamiento de la terminal interna­
cional que ha resuelto la congestiôn gravlsima que conocia 
el de la terminal antigua. La disponibilidad de plazas no 
esté aûn aprovechada al mâximo pues el aparcamiento de la 
terminal nueva es ampliable hasta las 3.200 glazas. La si- 
tuaciôn actual es la siguiente:
- Terminal nacional:1.980 plazas senalizadas,todas cu- 
biertas.
- Terminal internacional; 1.443 plazas.
- Terminal Mercancîas: 420 plazas y 46 para autobuses.
La capacidad total actual es pues de 4.209 plazas.Exis­
ten, sin embargo, al margen de éstos, otros recintos dedica- 
dos al aparcamiento de vehiculos, destinados a usos especia- 
les: servicio pûblico, automôviles de alquiler, vehiculos ofi- 
ciales, vehiculos de tripulaciones y empleados de companies 
aéreas, personal de aeropuerto dependiente de la S.A.C. y 
autobuses de pasajeros, empleados y servicios del aeropuerto.
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que totalizan una superficie imprecisa pero algo infe­
rior a las 1.000 plazas de capacidad. Estas Sreas se fei- 
tuan fundamentalmente en:
- el acofio a las salidas de la terminal nacional.
- la carretera perimetral interior de la terminal r.acio- 
nal a nivel de llegadas.
- un recinto especial en las inmediaciones de la terminal 
del Puente Aéreo.
- un recinto intermedio entre el aparcamiento pûblico 
de la terminal internacional y el edificio de ésta.
Al margen de ellps, existen âreas de estacionaniento 
de taxis no roarcadas pero de tâcita autorizaciÔn, que se 
extienden linealmente en los accesos al aeropuerto siguien- 
do los que conducen a los niveles de llegadas.
Hasta bien avanzados los anos setenta el aparcamiento 
de vehiculos ha constituido un grave problema para e] ae­
ropuerto atendiendo sobre todo a dos factores: una tasas 
extremadamente bajas y su escasa capacidad; aûn en 1.971 
ésta se elevaba solamente a 1.550 plazas, situadas er su 
mayorla en el gran aparcamiento de salidas nacionales 
(1.225) y otros dos menores en las zonas de llegadas nacio-
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nales (160) -hoy abandonado- y llegadas internacionales 
(165) .
La explotaciôn de este servicio esté a cargo de la 
empresa SOCIEDAD ANONIMA VALENCIANA DE ESTACIONAMIENTOS 
(S.A.V.E.), que lo ostenta desde 1.973 por concurso pû - 
blico. Esta concesiôn reporta ventajas para el aeropuer­
to y soluciona sus problèmes en relaciôn con dos hechos:
- S.A.V.E. satisface un canon anual équivalente al 41,6% 
de la recaudaciôn total obtenida si ésta no excede
de 38 millones de pesetas, caso de superaria debe dar, 
ademâs, el 48,33% del valor de lo que exceda esta ci- 
f ra.
- el concesionario esté obligado a realizar las obras 
précisas y a asumir su financiaciôn bajo aprobaciôn
de los planes por la S.A.C., revirtiendo después en bé­
néficie del aeropuerto si s^esuelve el contrato o 
cuando termine el plazo de la adjudicaciôn, establecido 
en un mâximo de 24 anos, 12 iniciales y très prôrrogas 
de cuatro anos.
Queda fuera de la jurisdicciôn de S.A.V.E., no obstante^ 
todo lo concern!ente al estacionamiento de personal del ae­
ropuerto, companias aéreas, vehiculos de servicio pûblico
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y alquiler y automôviles oficiales. Con ello, y aunque 
la concesiôn représenté problemas para la habilitaciôn de 
terrenos para el estacionamiento de este ûltimo tipo de 
vehiculos, se resolviÔ el grave problema de financiaciôn 
del nuevo aparcamiento de la terminal internacional, que 
representaba la soluciôn a la congestiôn del antiguo.
Con todo, el estacionamiento en Madrid-Barajas 
sigue planteando ciertos problemas:
- en todos los casos los aparcamientos, aunque en su 
mayoria protegidos por marquesinas para los auto­
môviles, son descubiertos, por lo que los usuarios 
estân totalmetne sometidos a las inclemencias del 
tiempo para accéder desde ellos a las estaciones 
terminales.
- el emplazamiento plantea problemas de acceso a los edi- 
ficios, particularmente en el caso de la terminal na­
cional :
- el estacionêimiento principal se sitûa en el nivel de 
salidas, mientras que en el de llegadas sôlo existe 
el del Puente Aéreo, muy insuficiente con sus 320 
plazas.
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- la configuraciôn de esta terminal plantea el ri­
dicule problema de alguien que acude a recibir a un 
pasajero y tiene que dejar su automôvil normalmen­
te no sôlo a distinto nivel sino a mâs de 1 kilôme- 
tro de distancia de las llegadas, camino que debe 
realizarse en todo momento a cielo descubierto pues
no existe en la actualidad comunicaciôn en el interior 
del edificio entre salidas y llegadas. Es el mismo 
caso de un viajero que deja temporalmente su aoto- 
môvil en el estacionamiento con el fin de recogerlo 
a su regreso.
- parte del problema radica en el hecho de que casi to­
do el nivel de llegadas estâ dedicado a estacionamien­
to de vehiculos privados.
- el plan de remodelaciôn de la terminal nacional prevé 
la resoluciôn, no obstante, de parte del problema 
abriendo de nuevo la comunicaciôn entre los niveles 
de salidas y llegadas y dotando a parte del recorrido 
de pasillos y rodantes.
ocasionalmente aûn, surgen problemas de capacidad dado 
el deseqûilibrio funcional de los aparcamientos existan­
tes :
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- el aparcamiento del Puente Aéreo équivale al 5,8% de 
la capacidad de estacionamiento pûblico de las termina 
les, cuando el trâfico Madrid-Barcelona représenta el 
16,24% del trâfico del aeropuerto.
- el aparcamiebto de la terminal nacional représenta 
el 36,0% de la capacidad frente al 47,25% del trâfi­
co aéro de pasajeros que soporta la terminal en cues- 
tiôn.
- el aparcamiento de la terminal internacional supone 
el 58,2% de la capacidad en tanto que el trâfico in­
ternacional de Madrid-Barajas sôlo representaba en 
1.978 el 36,5% del total.
La situaciôn alcancÔ términos muy graves con la satu- 
raciôn de la antigua terminal, provocando auténticos caos 
circulatorios en las plataformas de acceso y salida de ve­
hiculos. Ello impulsé al Organisme Autônomo, sin ninguna 
consideraciôn hacia el pasajero y su acompanante, a soli­
citer del Ayuntamiento de Madrid se incluyera al aeropuer­
to en el ârea de actuAciôn de la grûa municipal desde 1.975 
-cuando aûn no habian sido habilitadas instalaciones de es­
tacionamiento nuevas- y para faciliter su labor proporcio- 
nô a este impopular servicio cuarenta plazas de estacio­
namiento en la terminal de mercancias para los vehiculos
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xetirados. Nueva y peculiar manifestaciôn de la integra- 
ciôn de la ciudad y su aeropuerto...
b^) El servicio de automôviles de alquiler es una acti­
vidad particularmente vinculada al aeropuerto y al trans­
porte aéreo, en especial a dos categorîas de usuario de 
éste: el hombre de negocios y el turismo. Una parte de la 
clientele del transporte aéro -de notable poder adquisiti- 
vo- acude a este medio de transporte en funciôn de dos de 
sus ventajas: la rapidez y la comodidad; es lôgico pues que 
para ella estas caracterîsticas deban prolongarse después 
del vuelo por lo que se hace cliente potencial también de 
los automôviles de alquiler, evitando asî una dependencia de 
los medios pûblicos de transporte. Esta actividad se ha de- 
Sarrollado aûn mâs, captando mayor clientela, con los nue- 
vos medios integrados de alquiler segûn los cuales es posi­
ble soliciter el servicio desde el aeropuerto de origen, 
con lo cual el pasajero al llegar tiene ya solucionado to­
dos los trâmites administratives y de elecciôn y solamente 
le basta con pagar el servicio -si no ha hecho uso de tar- 
jetas de crédito- para abordar el automôvil que le espera a 
la salida de la terminal, en un lugar de estacionamiento 
privilegiado y muy prôximo; en todo caso, de no haber efec- 
tuado con anterioridad la réserva, los servicios de alqui­
ler se instalan en la misma sala de llegadas. A la inversa, 
estos mismo servicios se encargan de recoger el automôvil
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en el aeropuerto donde el usuario puede abandonarlo en 
le mismo lugar donde lo tomô.
Este tipo de concesiôn, a diferencia de otras y de- 
bido sobre todo a los frutos de su explotaciôn, no revis- 
te carâcter de exclusividad. Aunque la adjudicaciôn de la 
concesiôn se realiza también por concurso pûblico y con una 
base de cotiaaciôn minima establecida por la S.A.C., una 
de las claûsulas del contraro establece que el adjudicata- 
rio del concurso debe admitir la instalaciôn de otras em­
presas jnagando el mismo canon que aquella baya ofrecldo.
Se establece sin embargo un mâximo de cuatro empresas desti­
nadas a explotar este servicio, caso compartido por Madrid- 
Barajas con Barcelona, Palma y Mâlaga solamente entre los 
aeropuertos nacioaales.
El aeropuerto proporciona a los concesionarios mos­
tradores para el ejercicio de sus funciones, locales diverses 
y réservas de espacio ante las terminales para el estacio­
namiento de sus vehiculos y el concur so establece un plazo 
de concesiôn de 6 anos, prorrogable anualmente. Desde 1.974 
ostenta esta concesiôn en Madrid-Barajas la empres HER7Z,
S.A., a la que poco tiempo después se sumarian AüTOTRABS_ 
PORTE TURISTICO ESPAROL, S.A. (ATESA), AVIS y EUROPCAR IB S.A.
Con anterioridad a estas, eran concesionarias desde 1910 CA 
ROP ITAL, S.A., Avis y Hertz, que pagaban cada uno un canon 
anual de 3,5 millones de ptas. sobre la base establecita
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de un mînimo de 1,4 millones; con anterioridad a esta 
fecha no hemos encontrado documentaciôn sobre este ser­
vicio. Los concesionarios actuales abonan un canon anual 
de 6,05 millones de pesetas cada uno, sobre la base es­
tablecida para Madrid-Barajas de 3,5 millones en el concur­
so de 1.97 4, una de las mas elevadas de las impuestas 
en los aeropuertos nacionales (325). El deseqûilibrio en­
tre oferta y demanda es particularmente indicative de la ren- 
tabilidad del servicio en este aeropuerto.
Las empresas tienen adjudicados en las terminales 
las âreas de estacionamiento que indica la FIGURA V.15, 
y cuentan ademâs con instalaciones comerciales en el inte­
rior de aquellas; cada una posee una oficina-despacho 
en el hall principal de la terminal internacional en el ni­
vel de llegadas, un mostrador en la sala de llegadas de la 
terminal nacional y otro en la de la terminal del Puente 
Aéreo; ademâs de un mostrador conjunto en el hall de fac- 
turaciones de la terminal nacional -nivel salidas- para 
devoluciôn de los automôviles.
(325) Comparativamente,el canon mînimo solicitado en otros 
aeropuertos era en millones de pesetas: 3,8 en Mâla­
ga; 2,8 en Palma; 2,7 en Barcelona; 1,2 en Sevilla; 
1,0 en Alicante; 0,9 en Las Palmas y Tenerife; 0,7 en 
Valencia e Ibiza y 0,25 en Zaragoza,careciendo los 
restantes aeropuertos nacionales de este servicio.
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b ) Aunque el sistema de comunicaciones pûblico entre el 
aeropuerto y la ciudad se considéra en el prôximo aparta­
do, cabe aquî senalar que existen actualmente dos medios.
Los taxis constituyen, después del transporte privado, el me­
dio mâs usual para accéder al aeropuerto; no existe sin 
embargo ninguna conexiôn entre éste y tal servicio, regu- 
lândose la actividad de estos por medio de la legislaciôn 
senalada por la AGRÜPACION PROVINCIAL DE EMPRESARIOS DE 
AUTO-TAXIS Y GRAN TURISMO; segûn ésta los servicios pueden 
requerirse desde cualquier punto de la ciudad y desde âreas 
senaladas en los accesos al aeropuerto; aunque el aeropuerto q 
da fuera de los limites de tarifa nomal aplicables, la le­
gislaciôn establece que, con independencia de suplementos 
usuales sobre 'equipaje o festividades y horario, sôlo se pue­
de aplicar un suplemento de 75 pts. al precio de la carrera 
en el trayecto de ida, y ningûn suplemento en el trayecto 
de regreso del aeropuerto; actualmente la tarifa media de 
este servicio desde un punto céntrico de Madrid oscila en 
torno a las 500 pesetas en funciôn del trâfico existente en el 
momento. Este sistema refleja de nuevo una peculiar inte- 
graciôn entre el aeropuerto y su ciudad ya que aqùél, con­
siderado como servicio urbano, no entra en los suplementos 
que comporta el ârea exterior no sujeta a tarifa normal; 
es chocante sin embargo, que barrios pertféricos de Madrid, 
como la Alameda de Osuna o el pueblo de Barajas, mâs prôximos 
a la ciudad que el mismo aeropuerto,sî" estén sujetos a estos 
suplementos.
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El transporte pûblico dolectivo entre la ciudad y 
el aeropuerto corre a cargo actualmente de la EMPRESA MUNI­
CIPAL DE TRANSPORTES, que se hizo cargo de él cuando a 
principiQSde la década de los setenta dejô de explotarlo 
la companîa IBERIA. Esta realizaba el servicio desde el 
aeropuerto a su terminal urbana en la plaza CSnovas del 
Castillo, desconocemos si por concesiôn o por simple inicia- 
tiva privada como complemento a su actividad aeroportua- 
ria. La EMT explota actualmente un servicio bastante continuo 
de autobuses especiales -dotados de asientos anatômicos 
y aire acondicionado- que enlazan el aeropuerto con la 
terminal urbana situada en la Plaza de Colôn, efectuando 
paradas intermedias discrecionales -pero poco usadas- a 
lo largo del recorrido. La tarifa actual del trayecto. -en el 
que invierte aproximadamente 35 minutes- es de 6 5 pesetas fren­
te a las 25 iniciales.
Al margen de éstos, una empresa privada, DATER man­
tiene un servicio regular entre el aeropuerto y la Plaza de 
Cibeles. Es precise considerar entre estos medios, sin em­
bargo, el elevado nûroero de lîneas regulares existantes 
entre el aeropuerto y distintos puntos de la ciudad man- 
tenidos por empresas que operan en el aeropuerto para el 
desplazamiento de sus empleados; entre ellas destacan por 
el volûmen de sus servicios IBERIA y la propia SUBSECRETA- 
RIA DE AVIACION CIVIL, pero mantienen ademâs actividades
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de este tipo, mediante autocares, camionetas e incluso 
automôviles, la mayorla de las empresas de transporte 
aéreo e incluso algunas de servicios con personal des- 
tacado en el aeropuerto. Los hoteles situados en las inme­
diaciones de Madrid-Barajas tienen estafalecidos ademâs 
servicios discrecionales gratuitos para sus clientes en­
tre dichos establecimientos y el aeropuerto.
c^) Entre los servicios de carâcter complementario sen­
su stricto, finalmente, cabe destacar un primer grupo cali- 
ficable de servicio pûblicos entre los que se integran 
los de comunicaciôn_social y otros de marcada Indole comercia 
Entre los primeros, los servicios religiosos, dotados de send 
capillas,en la terminal nacional una y en la internacional 
otra, donde se ofrece misa los domingos por el pârroco 
del pueblo de Barajas, curiosa manifestaciôn de la inciden­
cia del aeropuerto sobre su entorno. El aeropuerto consta 
ademâs lôgicamente de servicios de Correos, telêgrafos 
y teléfonos, con instalaciones centrales y otras distribul- 
das por las très terminales de pasajeros.
C^) Entre los segundos cabe destacar ante todo la actiyi- 
dad bancaria desarrollada en el aeropuerto y que en cierto 
modo define su carâcter de célula urbana independiente.
Esta actividad cuenta con dos clientes potenciales principa­
les; el viajero y el empleado. Al primero le atiende en
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necesidades particulares de viaje como son el cambio de 
moneda o los cheques de viaje; al segundo, ante todo, 
con un carâcter de servicio urbano de barrio donde puede 
contar con cuentas corrientes o de ahorro para recibir 
su salarie o abonar sus recibos, traduciendo en definiti­
ve el fenômeno corriente de sucursal bancaria prôxima al 
lugar de trabajo antes que al domicilio.
En un principle solamente existîan en los aeropuertos 
Oficinas de Cambio de Moneda, defend lentes del I.E.M.E. 
que no podîan actuar como Agencias o sucursales bancarias.
Desde 1.966 el Banco Exterior de Espana se hizo cargo de estas 
oficinas en Madrid-Barajas, actuando como entidad oficial 
de crédito con funciones delegadas del I.E.M.E. pero dependiendo 
aûn de éste las funciones de control, vigilancia, recepciôn 
y envîo de divisas y valores que se realizaran por medio del 
aeropuerto, entre ellos el oro. El banco aûn no podîa actuar 
como oficina bancaria por expresa orden del Banco de Espana, 
quien reiterô su negativa en 1.967 a una solicitud de la 
Asociaciôn de Lineas Aéreas (A.L.A.) en la que se exponlan 
claramente las ventajas considerables que reporterla para 
todos este servicio ;
- seguro y râpido ingreso de las recaudaciones realiza- 
das por las companlas por los pasajeros y fletes ope- 
rados directamente en el aeropuerto y que entonces re- 
querîan su traslado a Madrid.
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- posibilidad de realizar transferencias de fondes.
- posibilidad de realizar pagos de haberes por medio
de cheques asî como otros movimientos bancarios reque- 
ridos por las numerosas companlas aéreas que ya ope- 
raban en el aeropuerto.
- agilizaciôn de actividades para los organismos esta- 
tales vinculados con el aeropuerto e incluso para la 
misma administraciôn de éste.
La polltica de austeridad mantenida por el Banco de 
Espana sobre ampli^aciôn de agencias urbanas en este épo- 
ca no pudo retener por mâs de unos meses una situaciôn de 
extrema urgencia que requerîa la intensa actividad econômica 
desarrollada en el aeropuerto. El mismo aho 1.967 se autorizô 
al Banco Exterior de Espana a crear en el aeropuerto una 
agencia urbana. La desapariciôn en 1.973 del I.E.M.E. cediô 
este ano sus ûltimos privilegios a este banco que desde en­
tonces ostenta toda la actividad bancaria que se desarrolla 
en el aeropuerto pues la Caja de Ahorros y Monte de Piedad 
de Madrid no ha sido por el momento autorizada a abrir ningun 
sucursal -bajo pretexto de ausencia de espacio- a pesar de 
las reiteradas demandas que han realizado los empleados del 
aeropuerto e incluso parate de las empresas concesionarias 
de servicios.
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c^) Uno de los servicios probablemente mâs antiques 
establecidos en Madrid-Barajas es el realizado por las agen- 
ciasde yiajes^ Sabemos que aunque su existencia se remonta 
mucho mâs atrâs, este servicio es explotado desde 1.962 por 
la AGENCIA INTERNACIONAL DE RESERVAS AEREAS, S.A. (AIRASA), 
tanto en el sector nacional como en el internacional, a pe­
sar de que tampoco tiene carâcter de exclusividad. En un 
principio y hasta 1.971 el servicio consistia simplemente 
en el mantenimiento de una recepcionista uniformada para atender 
a la clientela que viniendo de fuera hubiera efectuado su 
réserva de hotel por medio de esta agencia. Desde esta fe­
cha, un nuevo concurso plantea la adjudicaciôn de un servi­
cio que tiene por objeto la explotaciôn de una "Agencia de Infor­
maciôn y Réserva dfi Hoteles". En êl participarîan cuatro em­
presas, BRUJULA, S.A. C.I.H.E., SANTAMARTA y AIRASA, resul- 
tando de nuevo concesionaria esta ûtlima, por el pago de un 
canon de 1,5 millones de pesetas sobre un mînimo impuesto 
de 240.000 pts. Las otras empresas, que tenian la misma po­
sibilidad para actuar que en el caso de los automôviles de 
alquiler, no se asociaron a la explotaciôn de este servicio, ha- 
biendo hecho ofertas sensiblemente menores.
En la actualidad AIRASA mantiene dos mostradores en la 
sala de llegadas internacionales y uno en la de llegadas 
nacioaales -ninguno en cambio en Puente Aéreo que no entré en 
la concesiôn- y proporciona todo tipo de informaciôn que se |
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le requiera sobre rese^rvas hoteleras. La apreciaciôn per­
sonal no permite, sin embargo, dar a este servicio -a pesar 
de lo idôneo de sus funciones- los mismos resultados posi­
tives que los obtenidos por las agencias de alquiler de au­
tomôvil .
c^) Existen, ademâs de este, otros dos servicios de inforroa- 
ciôn_en la terminal internacional. Uno estâ a cargo de la 
Câmara de Comercio e Industrie de Madrid y tiene por objeto 
ademâs de proporcionar informaciôn sobre Madrid y su économie 
y sobre sus publicaciones, la venta de éstas y sobre todo la 
atenciôn a las delegaciones comerciales que bajo sus auspi- 
cios utilizan el aeropuerto. La otra oficina es mantenida 
por el MINISTERIO DE INFORMACION Y TURISMO con objetivcs 
eminentemente turisticos y bien aceptados por el usuario del 
transporte aéreo ya que proporcionan cumplida informaciôn no 
sôlo sobre Madrid sino sobre todo el pais. Existe ademâs 
un stand, también radicado en la terminal internacional, ocu- 
pado actualmente por RENEE pero que permanece cerrado; su 
ubilidad, mâs que meramente informativa, podria extenderse 
a un fenômeno de "réserva de plaza" con vista a una fjtura 
concexiôn férrea entre Madrid y su aeropuerto, de mod) simi­
lar al stand que mantiene este mismo organisme en la terminal 
del aeropuerto de Barcelona.
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c^) Un ûltimo servicio pûblico de carâcter comercial ex- 
cede los limites del aeropuerto para incidir sobre el en- 
torno de éste; se trata del servicio_hotelero, que en Ma- 
drid-Barajas, a diferencia de otros aeropuertos auropeos 
no se implanta dentro de su recinto ni tiene conexiones 
con las grandes multinacionales de la hostelerîa ni tan si- 
quiera -y esto es particularmente original- con IBERIA.
Los hoteles de este aeropuerto, HOTEL BARAJAS y HOTEL ALA­
MEDA, ambos de cinco estrellas, el primero de 1.965 y el 
segundo de 1.975, se iraplantan en el pueblo de Barajas de 
Madrid, en neta disarmonla con su entorno urbano. Su utili- 
dad fundamental es el servicio de hostelerîa que prestan 
a las tripulaciones de paso por Madrid, pero tambiên a las 
companîas aéreas en caso de cancelaciÔn de vuelos que re- 
quieran pernoctaciôn de los pasajeros a su cargo; estos hote­
les como hemos visto tienen no obstante, tambiên implicacio- 
nes en otros servicios del aeropuerto por medio del Catering,
c^) Los servicios complementarios de carâcter estrictamen- 
te comercial son finalmente dos. El servicio de bar, cafete­
ria Y restaurante se lleva a cabo también por medio de con- 
cesiones que no tienen carâcter de exclusividad. En la actua- 
lidad el aeropuerto cuenta con un total de nueve instalacio- 
nes de este tipo:
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- Terminal nacional:
- restaurante en nivel comercial (nivel dos)
- cafeteria en nivel comercial (nivel dos)
- cafeteria en nivel salidas (nivel uno)
- bar en nivel salidas (nivel cero)
- cantina para personal empleado (nivel cero)
- Terminal internacional
- restaurante en nivel comercial (nivel dos)
- cafeteria en nivel salidas (zona restringida),(nivel 
uno) .
- cafeteria en nivel llegadas (nivel cero)
- Puente aêreo:
- bar en zona de salidas.
Este servicio ha sido explotado tradicionalmente por 
la EMPRESA MERCANTIL CATER, S.L. desde 1.963, roediante el 
pago de un conon anual de 12,6 millones de pesetas, empre- 
sa que como sabemos estS vinculada al Hotel Barajas y iam- 
bién ha servi^d o el catering- Desde 1.976 fue sustituida, 
por nuevo concurso, por la SOCIEDAD EUROPEA DE RESTAURXCION, 
S.A. (ERUREST), empresa de hostelerîa radicada en Madrid, 
que incrementô el canon anual hasta 70,2 millones de pesetas 
A ella se sumaria desde el ano siguiente la empresa ca-.a- 
lana TESAfîAR, S.A. para un période de al menos 6 anos, con 
canon de 6 millones de pesetas. Finalmente, desde fina.es
1 768
de 1.978, se asocia a las anteriores la empresa HOTEL 
ALAMEDA, S.A. -que tambiên explota el catering- por un 
perîodo mînimo tambiên de seis anos y canon de 12 millo­
nes de pesetas y que en la actualidad absorbe le funda­
mental de las instalaciones por resoluciôn del contrato 
de Eurest.
c^) El ûltimo de los servicios eue consideramos en el 
aeropuerto es el comercio de venta al pûblico que consti- 
tuye en realidad el mâs visible para el pasajero y el 
visitante. A diferencia de los anteriores no se trata de 
grandes empresas las que operan en este ârea en el aero­
puerto sino normalmente de conceslones particulares, rea- 
lizadas directamente en el caso de la terminal nacional 
-como privilegio a ciertos estamentos militares, como los 
estancos y surtidores de gasolina urbanos -y mediante con­
curso pûblico en la terminal internacional.
Este comercio, como hemos mencionado en pSginas an­
teriores, atiende a las très terminales de pasajeros y se 
distribuye en su interior en âreas especialmente determi- 
nadas a tal fin si bien algunos ofrecen una localizaciôn 
dispersa. Pueden identificarse, no obstante très grandes 
zonas commerciales : la mâs antigua se implanta en el puente 
de comunicaciôn situado en el nivel segundo, de acceso ge­
neral, de la terminal nacional, con algunas ramificaciones
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en el edificio del lado pista (cuerpo IV), distribulda 
en pequenas tiendas que se instalan en los latérales de 
una sala oval decorada con frescos ab^stractos. La segun- 
da zona se implanta en el nivel -destinado exclusivaunen- 
te a este fin- de la terminal internacional, distribulda 
en pequenas habitaciones separadas por mamparas transpa­
rentes; se trata en realidad de una zona excéntrica, que a 
pesar de su reciente inauguraciÔn muestra ya évidentes 
sîntomas de deterioro hasta el extremo de que algunos lo­
cales ni siquiera han sido ocupados. La tercera zona se 
implanta, finalmente, en la sala de trânsitos -nivel uno- 
de la terminal internacional, zona restringida al pûbli­
co pero de indudable interés para el comerciante por ser 
el ârea en donde se produce el fenômeno que podemos deno- 
minar "despilfarro de divisas sobrântes"; aguî el comercio 
se distribuye -sin carâcter de continuidad como el ârea 
nacional- en strands exentos y tiendas bien conformadas, 
constituyendo sin duda la principal zona comercial del 
aeropuerto.
El carâcter de este comercio es puramente complemen- 
tario pues s6lo puede considerarse la existencia de un ser- 
vicio de primera necesidad, la farmacia, que cuenta condos 
instalaciones en sendas terminales. Ocupan especial impor- 
tancia los comercios de articules de regalo y souvernirs, 
que suponen el 54% de las tiendas existantes en Madrid-Bara-
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jas, con gran predominio de los articules de orfebrerla, 
cuero y piel, como todo comercio madrilène destinado al 
turismo; entre las tiendas de regalos predominan aquellas 
que albergan articules de la mâs diversa Indole a semejan- 
za de un comercio muy caracterlstico que se desarrolla 
en Madrid durante la dêcada de los setenta (miniatures, 
banalidades, en su mayor parte objetos décoratives). Exis- 
ten ademâs ciertos comercios de carâcter mâs especializa- 
do entre los que se cuentan jugueterlas, perfumeries, ad- 
ministraciones de loterîa -solamente en las terminales in- 
teriores-, filatelia y numismâtica, floristerla, fotogra- j
fia y sonido, objetos de arte, y joyerla y peluquerlas.
Junto a elles finalmente, y con una localizaciôn mâs dis­
persa, estancos y librerlas caracterlsticos de toda terminal 
de transporte.
El comercio de Madrid-Barajas es un fiel reflejo pues 
del comercio complementario madrilène, con una orientacion 
prédominante hacia el turista; solamente par^glunos de elles 
puede senalarse utilidad hacia el empleado o visitante del ae­
ropuerto, son êstos los de carâcter mâs inmediato, como la 
farmacia, los estancos o librerlas. El reste son manifes- 
taciôn de la artesam'a nacional donde predominan los damasqui- 
nados de Toledo, los repujades, la cerâmica de LladÔ o los 
articules de ante, a semejanza de todo el comercio de este tipo c
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que ha invadido la Gran Via madrilena y las inmediaciomes 
de otras âreas turlsticas, notablemente eJ. Museo del Prado; 
pero tal vez no pueda hablarse en Madrid de otras concentra- 
ciones de comercio de este carâcter como las que existen 
actualmente en el aeropuerto. Destacaremos finalmente la exis­
tencia de comercios especialmente vinculados con un sector 
destacado en nuestras exportaciones y de fama internacional: 
la juguetarîa; es notable, en contrapartida, la ausencia 
de zapaterlas, industria que goza también de notable presti- 
gio en el extranjero. El cuadro V.ll muestra la distribuciôn 
segûn actividades de este comercio en el aeropuerto; en él 
resalta la contraposiciôn entre las dos grandes terminales 
y la del Puente Aéreo, si bien cabe hacer la salvedad de que 1 
mayor parte del comercio existante en la terminal nacional 
es de carâcter residual, una vez sacadas de esta terminal 
las actividades internacionales.
Un ûltimo comercio a destacar, por su carâcter indi- 
vidualizado, es la tienda libre de impuestof de tradicional - 
existencia en los grandes aeropuertos internacionales _"Duty : 
free shop"- y de reciente implantaciôn en Espana. Este co­
mercio permite la adquisiciôn de articules desgravados,-a un 
precio inferior en el 20% al resto de los comercios naciona- 
les- en dos ramas de consume:
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- artîculos de gran consumo, como el tabaco, la bebi- 
da alcohôlica y la perfumerla.
- artîculos muy especializados y de gran valor, como las 
joyas, material fotogrSfico, de sonido o de relojerla.
Este sistema es aplicable sin embargo solamente a los 
pasajeros internacionales dotados de tarjeta de embarque y 
no es sino un complemento de indudable valor compétitive para 
las ventas que realizan las empresas de transporte aéreo 
a bordo de sus vuelos internacionales.
En Madrid-Barajas la tienda libre de impuestos es ex- 
plotada por un concesionariô estatal desde su misma implanta- 
ci6n, en 1.977. En relaciôn con esta actividad hemos podido 
establecer su desarrollo complete en la historia dado su ca­
râcter reciente.
La primera iniciativa oficial a este respecte se plas­
ma en un Décrété de 9 de agosto de 1.974 (326) por el que
se autoriza la creaciôn en los aeropuertos nacionales abier- 
tos al trâfico internacional de tiendas para la venta de arti­
cules libres de derechos e impuestos con el fin de corregir 
una situaciôn que permita "crear los adecuados estîmulos a 
las ventas o exportaciones en nuestros aeropuertos de mayor
(326) B.0.E.n*218 del dîa 11 de septiembre,p p . 18.734.
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Il
trâfico de pasajeros. Paralelamente, un decreto de la mi^ 
ma fecha (327) daba nacimiento a la EMPRESA NACIONAL"ALMA-
CENES , DEPOSITOS Y ESTACIONAMIENTOS ADUANEROS, S.A."(AL-
DEASA), con un capital de 50 millones de pesetas, aportado
exclusivamente por el Estado y cuyos objetivos esenciales se-
rlan:
1. La promociôn, instalaciôn, montaje y explotaciôn de 
depôsitos francos, almacenes y recintos de despacho, 
para su utilizaciôn por mercaderîas sin sujeciôn a im­
puestos de importaciôn o pendientes de despacho.
2. La explotaciôn de tiendas en puertos y aeropuertos cuan- 
do el objeto sea la venta de artîculos libres de impues­
tos y derechos por destinarse al extranjero.
Entre las razones fundamentales de la creaciôn de es­
ta sociedad, se aduce la necesidad de "unificar en lo po- 
sible los almacenes, depôsitos y recintos aduaneros en una 
sôlo Entidad que pueda planificar los servicios sobre la ba­
se de unidad de gerencia y de administraciôn con la mayor ga­
rantie para intervenciôn fiscal, y que permita eliminar fac- 
tores perturbadores derivados de la pluralidad de concesio- 
narios en los espacios comunes, y disipar toda posible ac­
tividad monopolistica en favor de los intereses privados,
(327) B.O.E. n “ 119 del dîa 12 de septiembre,p p . 18.781.
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coadyuvando, por otra parte, a simplificar la acciôn de los 
servicios de Aduanas con el consiguiente logro de un costo 
operative reducido". A pesar de este claro planteamiento el 
decreto no oculta el interés del Estado por tal explotaciôn 
atendiendo ante todo a dos criterios fundamentales:
- los ingresos que se pueden desprender de tal servicio 
y que contribuirân a financier las subvenciones que el 
Tesoro Pûblico otorga a los aeropuertos cuando éstos 
son deficitarios en su explotaciôn, amparSndose asî
en la polltica de autofinanciaciôn de aeropuertos pro- 
pugnada por el III Plan de Desarrollo Econôraico.
- contrôler de un modo efectivo toda posibilidad de vul- 
nerar la vigilancia aduanera con el fin de realizar im- 
portaciones clandestines.
Un real decreto de 26 de enero de 1.977 (328) expre- 
saba, finalmente, la autorizaciôn para el establecimiento de 
ALDEASA en los aeropuertos nacionales abiertos al trâfico 
internacional y dejando también bajo su jurisdicciôn todos 
los almacenes que en ellos tuvieran las companies aéreas para 
piezas de recambio liberadas de gravâmenes de importaciôn.
A raiz del présente decreto ALDEASA propuso su establecimiento
(328) B.O.E.n°35 del dia 10 de febrero, pp. 3.223.
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en los aeropuertos de Madrid-Barajas, Barcelona, Alicante, 
Valencia, Palma de Mallorca e Ibiza, notândose la lôgica au­
sencia de los aeropuertos canarios.
El dîa 21 de febrero de 1.977 abrîa por fin AIDEASA 
sus primeras instalaciones en Madrid-Barajas, implantadas 
en un local provisional habilitado en la sala de trânsitos 
de la antigua terminal que aûn concentraba los servicios 
internacionales. Posteriormente séria transferida a su em- 
plazamiento definitive en el hall de trânsitos de la terminal 
internacional, donde se encuentra hoy dîa. Su actividad, 
evaluada en un volumen de ventas diarias que gira en torno al 
medio millôn de pesetas en temporada alta, se reduce por el 
momento solamente al comercio de tabacos, bebidas y artîcu­
los de perfumerîa nacionales y extranjeros, siendo de pre- 
ver no obstante que, como en los restantes grandes aeropuer­




De lo expuesto puede deducirse que el aeropuerto de 
Madrid-Barajas, como preveîamos constituye una cêlula ur- 
bana -mâs que mero servicio- de indudable trascendencia eco- 
nômica que le proporcionan;
- laspropias instalaciones que lo componen como elemento 
infraestructural.
- las actividades que le son inherentes como infraestructu- 
ra del transporte aéreo y las que él mismo es capaz de 
generar en cuanto ente individualizado dentro de la es­
tr uctur a urband,
Atendiendo a ello,el aeropuerto tiene un primer impac- 
to notable en su ârea de influencia que permite definirle como 
generador de puestos de trabajo directa o indirectamente vin­
culados con él.
Los primeros serlan los implicados en lo que hemos deno- 
minado actividades inherentes o funcionales y actividades ge- 
neradas o complementarias de las anteriores.Esta capacidad 
laboral atiende a :
- el funcionauniento técnico y administrative del aeropuer­
to en cuanto a infraestructura del transporte aéreo.
- el mantenimiento de sus instalaciones.
 ^ - el desarrollo de las actividades funcionales,es decir,
aquéllas que afectan al caracfer comercial del transpor
te aéreo y sus servidurabres técnicas, como el handling, 
o administrativas, como la facturacifin.
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- el desarrollo de las actividades complementarias de 
las anteriores y que afectan a la mayor parte de los 
servicios.
El segundo grupo, de incidencia indirecta, afectaria 
a las actividades subsidiaries de las que se desarrollan 
en el aeropuerto mismo; serlan en definitive aquéllas fuer- 
zas laborales a las que han de recurrir para el desarrollo 
de su propia actividad las empresas que tienen una Interven­
ciôn directa, por derecho propio o contrato, en el aeropuerto.
En Madrid-Barajas los empleos directos suponen en 
la actualidad un total de 13.921 personas distribuidas por ac­
tividades segûn muestra el CUADRO V.12. De este total el 
lugar mâs destacado lo ocupa el personal empleado por las 
empresas de transporte aéreo que, sin contar el personal 
de vuelo -supone el 67,9% del censo laboral del aeropuerto; 
entre ellas, la companîa Iberia absorbe por si sôlael 
59,3% de este personal, valor que no es extrano considerando 
que para esta companla Madrid-Barajas es su sede operative 
y que Iberia es concesionaria del handling, servicio que cons­
tituye -valga la metâfora- el sistema circulatorio sangui- 
neo del aeropuerto, proporcionando el vayor volûmen de pues­
tos de trabajo, actualmente evaluado en mas de 5.000 pla­
zas. El personal empleado por el sector servicios, que in- 
cluye todos éstos excepto los desempenados por las compa-
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nias aéreas, la S.A.C. y la policîa -ocupa el segundo lu­
gar en importancia con el 21,4% del censo laboral del aero­
puerto, valor significativo por cuanto este grupo engloba 
todas aquéllas actividades que exceden lo meramente aeropor- 
tuario y pueden ya catalogarse como de incidencia directa de 
la actividad aeroportuaria sobre su ârea de influencia. En 
contrapartida, el personal meramente técnico aeronâutico, su­
pone una proporciôn considerablemente reducida que no es 
sino una parte del 7,1% englobado en la S.A.C.; parte de 
él incluse es compartido o estâ destacado en cl vecino cen­
tre de Paracuellos de Jarama.
Puede evaluarse aproximativamente segûn estas cifras 
que. el aeropuerto dârîa vida a una comunidad integrada por 
unas 50.000 personas, que de localizarse todas reunidas 
constituirîan uno de los principales nûcleos urbanos de la pro- 
vincia de Madrid, mâs aûn considerando las actividades indi­
rectes que este v o 1 û»ic j î  de poblaciÔn generarîa para atender a 
sus necesades. Del mismo modo podrîa evaluarse en una cifra 
prôxima a los 8.000 millones de pesetas el valor de los sa­
laries generados anualmente por este aeropuerto de un modo 
director por desgracia no hemos podido accéder a los datos 
necesarios para establecer cientificamente estas cifras.
Mucho mâs dificil de determinar serian los empleos 
i i y
generados ^ directamente por el aeropuerto. Es posible sin em-
1779
bargo, teniendo en cuenta la diversidad de actividades anal^. 
zada y las caracterîsticas de las empresas concurrentes en 
ellas, que esta influencia indirecta podrîa ser particular­
mente notable en ciertas actividades:
- labores técnicas y administrativas de ciertos orga- 
nismos de la Administraciôn, particularmente en el 
caso del Ministerio de Transportes.
- toda la actividad desarrollada fuera del recinto aeropor- 
tuario por las empresas de transporte aéreo; entre 
ellas cabe incluso catalogar al personal de vuelo de las 
companîas aéreas que en realidad constituyen fuerzas 
laborales flotantes en el aeropuerto. Lôgicamente en este
sentido todo el personal de vuelo de Iberia, 2.859 per­
sonas en 1.976 quedarîa incluîdo en este grupo.
- algunas désarroiladas por un sector presumiblemente 
importante de las industries aeronâutica y electrôni- 
ca en primer término, pero incluso de otras industries, 
como la mecânica, quîmica, etc... vinculadas o abaste- 
cedoras de las empresas concesionarias de servicios
en el aeropuerto.
- las de determinados sectores pûblicos y sociales, como 
la sanidad,la seguridad nacional e incluso la Iglesia.
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- sobre todo la de aquellas empresas especialmente vin­
culadas al transporte o el turismo, en especial la hoste­
lerîa, las agendas de viaje y transporte y el comercio. 
Podrîa incluso precisarse que en el caso de la hoste­
lerîa y el comercio la incidencia se realiza sobre sec- 
tores de elevada categorîa; sabemos que el turismo que acce­
de a Madrid por el aeropuerto goza de un elevado poder 
adquisitivo puesto que utiliza el transporte aéreo regular; 
es prévisible pues que se sirva de hoteles de categories 
superiores -como de hecho manifiestan el Barajas y el Ala­
meda que son en realidad incidencias indirectes- y que 
frecuente comercios caros, en particular las joyerîas, 
salas y tiendas de objetos de arte y "boutiques", très 
de las categories de comercio madrilenas preferidas por 
el turista, sobre todo el americano.
Pero cabe destacar también finalmente en cuanto a este 
aspecto, que el aeropuerto tiene una incidencia notable en 
la generaciôn de puestos de trabajo por medio de las obras 
de ampliaciôn, acondicionamiento y mejora que se realizan 
en él y que como hemos visto tienen especial importancia 
y carâcter casi continue en Madrid-Barajas? esta inciden­
cia séria particularmente notable en dos sectores: la cons- 
trucciôn y la electrônica nuevamente.
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También a partir de lo expuesto en paginas précé­
dantes puede obtenerse una definiciôn de aeropuerto como 
ccntro generador de una movilidad financière de singular 
importancia que dériva de:
- las inversiones infraestructurales que requiers el 
mismo aeropuerto.
- su propia administraciôn y mantenimiento de actividades.
- las actividades que se desarrollan en su interior.
- las actividades indirectes que todas las anteriores 
promueven.
Hasta 1.977 Madrid-Barajas ha absorbido una inversion 
total de 5.937.462.324 pesetas con cargo al Tesoro Pûbli­
co, desglosables segûn expresa el cuadro V.13; dentro de es­
te valor.- que suponîa en la fecha indicada el 20,6% de 
las realizadas en infraestructura aeroportuaria en Espana y ca­
si el doble de su inmediato seguidor, Barcelona -la partida 
concerniente a obras de infraestructura representaba el 
72,34%, es decir, una cifra superior a 4.000 millones de 
pesetas que en su mayor parte han revertido sobre el sector 
de la construcciôn, en particular sobre empresas madrilenas.
El cuadro V.14 recoge una evoluciôn a grandes rasgos de es­
tas inversiones en el que se pone de manifiesto la importan­
cia de las realizadas desde 1.945 si bien hay que tener
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en cuenta que no se trata de valores a moneda constante.
El propio funcionamiento del aeropuerto es quien le 
da sin embargo, el carâcter mâs destacado de célula ur- 
bana economicamente activa. Su movilidad financiers inmediata- 
mente directa -es decir solamente la dependiente de la S.A.C.- 
supuso en 1.978 un movimiento de 2.660 millones de pesetas. Los 
cuadros V.15, V.16, V.17 muestran la evoluciôn reciente de 
estas cifras asî como su desglose por principales partidas 
segûn se recoge en las Memories de Explotaciôn de la S.A.C.
Fâcilmente se aprecia en ellos que, aunque Madrid- 
Barajas es aûn un aeropuerto productivo para el Estado, no es­
tâ lejos de obtener sus primeros déficits oficiales (329).
Por desgracia sôlo hemos podido obtener datos mâs detalla- 
dos en esta actividad para el ûltimo ano, recogiéndose éstos 
en el CUADRO V.18.
Segûn se puede apreciar los ingresos por la actividad 
aeronaûtica y por los servicios constituyen, junto con los
(329) Téngase en cuenta que todas las obras infraestructu- 
rales corren a cargo de los presupuestos del Estado y 
en consecuencia no se valora la amortizaciôn de equi- 
pos e instalaciones.
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gastos de personal, las partidas mâs relevantes de este 
movimiento econômico.
Entre los primeros se catalogan las tasas aeropor- 
tuarias, aplicables solamente a los viajeros internacionales 
sobre un valor de 200 pts. por pasajero; los derechos de ate- 
rrizaje y estacionamiento constituyen el valor mâs destacado 
de los ingresos, aplicândose éstas segûn el tonelaje de los 
aviones; las tasas existantes en 1.979 çravaban esta manio- 
bras con 17 5 pts./Tm. por las 10 primeras, 200 pts./Tm. en­
tre las 11 y 100 Tm. y 225 pts./Tm. de 101 en adelante para 
el aterrizaje; el estacionamiento suponîa el 10% de las tasas 
de aterrizaje. Segûn ello, y atendiendo a los pesos registra- 
dos en sus certificados de aeronavegabilidad, las tasas que 
debîan pagar en ese ano cuatro aviones-tipo en trâfico inter­
nacional y con carga de pasaje compléta, eran en Ma&id-Bara- 
jas las siguientes:
TASAS
Aviôn Tm. Aterrizaje Estacionamiento Salida Total
DC 9 50 9.750 975 20.000 30.725 pts
B 727 70 13.750 1.375 29.800 44.925 "
DC 10 252 53.950 5.395 50.000 190.345 "
B 747 333 72.175 7.217 68.000 147.392 "
Los derechos patrimoniales suponen la segunda fuente 
de ingresos fundamentales, quedando intregrados por el con- 
junto de cânones que pagan las empresas concesionarias de ser­
vicios; con respecte a este valor las actividades mâs produc­
tives para el aeropuerto, segûn se expresa en el CUADRO V.18,
1 784
las representan sobre todo el servicio de alquiler de
automôviles y el handling, que aportan el 43,6% de estos
ingresos; lugar muy destacado lo ocupa la tiende libre 
de impuestos que proporciona por si s6la el 16,3% de los 
ingresos patrimoniales.
Con todo, la partida mâs importante del movimiento 
financière que registra el aeropuerto dériva de los sala­
ries, que suponen 68,4% de los gastos, valor sobre el cual
solamente debe considerarse el 7 5,3% para personal aeropor-
tuario de la S.A.C., équivalente a 675,8 millones de pe­
setas. A el, no obstante, habrla que sumar los salaries que 
quedan fuera del âmbito de la S.A.C. y que conciernen al 
93% del censo laboral del aeropuerto.
Es prâcticamente imposible determinar el valor econô- 
mico movilizado por el aeropuerto debido sobre todo a la 
dispersiôn de actividades que existen en él y en consecuen­
cia del elevado nûmero de empresas que participan en ello.
En el caso de los servicios, por ejemplo, a partir de los 
datos que conocemos sôlo podrîa evaluarse el valor econômi- 
co de aquéllos que dan a la S.A.C. un canon proporcional 
sobre su actividad; éstos son sin embargo los menos pues en 
su mayorîa las empresas concesionarias se limitan a abonar un 
canon cuyo valor absolute se establece en el momento de ad- 
judicar al concurso, caso del alquiler de automôviles, el
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comercio, las cafeterias, etc... Los datos concernientes 
a la S.A.C., los evaluados para el personal -muy infra- 
valorados-, el de las inversiones realizadas y los de so­
lamente très servicios -handling, estacionamiento de vé­
hiculés, y combustible- permiten, no obstante saber que 
Madrid-Barajas movilizô en 1.978 un mtnimo de 30.000 mi­
llones de pesetas.
La magnitud de la importancia econômica de este aero­
puerto se pone de manifiesto al considerar que esta imcomple- 
ta cifra équivale, por ejemplo, a:







M® Transportes y Corn. 
M° Gobernaciôn 
M° Agricultura 
M® Industria y Energla
11% de los ingresos de CAMPSA 
69% " IBERIA
69% " EL CORTE INGLES
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V . 4 . MADRID-BARAJAS; ASPECTOS DE SU INCIDENCIA 
URBANA.
El fenômeno de expansiôn que caracteriza el desa­
rrollo urbano de las grandes ciudades se aprecia sobre el 
terreno en un radio de acciôn cada vez mâs amplio y aleja- 
do de la propia trama urbana; las âreas de residencia se­
cundaria, los nôdulos o corredores industriales, las ciu- 
dades-dormitorio e incluso algunos servicios son prueba 
évidente de ello.
Una de estas manifestaciones es el aeropuerto, que 
en este sentido goza de cierta originalidad pues como hemos 
visto es el primer servicio urbano que tiende a implantar- 
se desvinculado de esta trama, preferentemente en âreas des- 
pejadas de marcado carâcter rural, amparândose en sus exigen­
cies superficiales y espaciales. Asî el aeropuerto surge a pri 
cipios de siglo como una de las primeras manifestaciones 
del futuro gran Madrid; el fenômeno se produce sucesivamente 
con todas las instalaciones aeronaûticas de la ciudad que 
solicitan terrenos de municipios periféricos que poco a 
poco serân absorbidos -entre otros, con este pretexto- por 
el propio municipio de la capital o por su Area Metropolita- 
n a .
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La implantaciôn geogrâfica de estas manifestaciones 
pire y periurbanas, auténticas avanzadillas de la ciudad 
sobre el campo, se realiza normalmente sobre los ejes 
viarios de comunicaciôn, vinculados al valor diferencial 
del suelo y servirân en adelante de centres polarizadores 
de un crecimiento lineal de la trama urbana hacia ellos.
Pero incluso en estos aspectos el aeropuerto présenta 
cierto grado de originalidad; su implantaciôn tiende a pro- 
ducirse en funciôn de estos ejes viarios, aunque como hemos 
visto en el caso de Madrid-Barajas, este factor no parece 
ser en absoluto déterminante, pero sin embargo se trata de 
una actividad susceptible de generar por si misma la cons­
trucciôn de taies vîas cuando no existen y mâs aûn, con 
carâcter de urgencia dado que esta constituye una necesi­
dad imperiosa tanto para el aeropuerto como para la ciudad. 
Por otro lado, su implantaciôn no obedece tanto al factor 
valor del suelo cuanto a sus exigencies fîsicas de espacio 
puesto que en todo momento ha de tener en cuenta el equi- 
librio entre los factores: coste de la expropiaciôn/coste 
de la adaptaciôn -notablemente explanaciôn- del terreno. 
Finalmente el aeropuerto actûa sin duda como elemento po- 
larizador del crecimiento de la ciudad pero a diferencia 
de otros casos también actûa como factor limitador de éste.
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Como toda manifestaciôn periurbana sobre el medio 
rural, el primer impacto del aeropuerto es la transforma- 
ci6n en urbano del suelo donde se implanta y ademâs la de 
su entorno en medio rururbano primero, preparândolo para 
la futura intëgraciôn en la ciudad. Sus actividades, ade­
mâs, deben producir la transformaciôn socioprofesional de 
este entorno -con las impiicaciones que ello tiene sobre 
el uso del suelo- y particularmente, como centro generador 
de puestos de trabajo, la contenciôn del éxodo rural que 
caracteriza al ârea de influencia de las grandes ciudades, 
posibilitanto incluso la apariciôn de un foco canalizador 
de la inmigraciôn. Cabrîa sin embargo destacar, como ya lo 
hemos hecho en otra ocasiôn (330), que el aeropuerto se con- 
vierte, sin embargo, en el tributo mas caro y despôtico 
que el campo rinde a la ciudad; su Implantaciôn, a diferen­
cia tambiên de las otras âreas periurbanas, impide la espe- 
culaciôn del suelo en pequenas parcelas sobre vne superfi­
cie considerablemente grande; en relaciôn con ello, casi 
desde el mismo momento en que el aeropuerto elige el muni­
cipio de Barajas de Madrid,este pueblo pierde sus posibili- 
dades de transformarse en ciudad-dormitorio a semejanza de 
sus hermanos San Fernando, Môstoles, Alcorcôn o Pozuelo, 
mâs aûn teniendo en cuenta el carâcter de su topografla, fac­
tor en funciôn del cual, y a pesar de contar también con 
aeropuertos, ha permitido el desarrollo de esta funciôn
(3 3 0) Ponencia sobre el aeropuerto de Madrid-Barajas presen 
tada en la I Jornadas de estudios sobre la provincia de Ma 
drid, organizadas por la Diputaciôn Provincial entre el 17 
y 19 de Diciembre de 1979.
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en otras âreas como Getafe, Aluche-Campamento y Torrejôn 
de Ardoz.
Desde su misma implantaciôn podrîa considerarse, pues, 
que el aeropuerto condiciona el desarrollo de la ciudad, 
y el de su entorno al menos en très aspectos:
1. Atrae directa o indirectamente la trama urbana hacia su 
periferia, ante todo en funciôn del eje de comunica­
ciôn que le vincula con la ciudad.
2. Implanta en su entorno nuevas formas de vida por apa- 
riciôn en el ârea rural de actividades urbanas, nota­
blemente encuadcadas en el sector servicios.
3. Créa movimientos pendulares de su poblaciÔn laboral
y un intense y continuo intercambio entre la ciudad y 
su servio a lo largo de una vîa de comunicaciôn.
El aeropuerto, por otro lado, tiene una doble vertien-
te :
1. Es ante todo un servicio urbano en estrecha relaciôn 
con su ciudad.
2. Pero constituye también una célula urbana desvincula- 
da de la trama de la ciudad y que goza de una activi-
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dad propia, dependiente s61o en parte de la que le 
proporciona su ciudad.
En relaciôn con esta segunda vertierite el aeropuerto 
requiere per s£ mismo ciertos servicios que en principle, 
ya que se implanta en un medio rural, debe proporcionarle 
su ciudad? en funciôn de la distancia que le séparé de és- 
ta puede considerarse, sin embargo, que el movimiento pen­
dular que este abastecimiento supone serS perpetuo o por el 
contrario, si la distancia lo favorece,estas actividades 
intentarân implantarse en el entorno del aeropuerto; en este 
senhido cabe ver entonces al aeropuerto como célula genera- 
dora de su propia trama urbana que a su vez tiende a desa- 
rrollarse -siempre en funciÔn de una via de comunicaciôn- 
hacia la ciudad, produciêndose un fenômeno de aceleraciôn 
en el proceso de integraciôn de la ciudad y su servicio en 
una misma trama urbana. En este précise roomento puede consi­
derarse que las dos vertientes antes senaladas se funden tam- 
bién en una s6la. Finalmente esta actividad econômica gene- 
rada por el aeropuerto revierte sus beneficios sobre la ciu­
dad y sobre su entorno, pensamos que con un grade de inci- 
dencia siempre dependiente del factor distancia.
La implantaciôn generalizada de les aeropuertos en 
âreas relativamente prôximas a sus ciudades ha tenido ya co­
mo consecuencia en algunas grandes ciudades europeas -nota-
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blemente en Paris y Londres- la asfisia de los aeropuer­
tos por un crecimiento urbano incootrolado en sus inmedia- 
ciones, directa o indirectamente motivado por su existen- 
cia, pero que en todo caso es ya indicative del proceso de 
aceleraciôn que un servicio urbano de estas caracterlsti- 
cas puede producir en la transformaciôn de los usos tradicio-
nales del suelo. Hoy dla parece existir al fin una concien-
cia Clara de las implicaciones que sobre su entorno tiene toda 
implantaciÔn aeroportuaria; por ello, se da una tendencia ge­
neralizada a situar las nuevas instalaciones en âreas desvin- 
culadas de todo nûcleo de poblaciôn preexistente. Aunque 
esto supone una creciente separaciôn espacial de la ciu­
dad y su servicio, no se trata en realidad itiâs que del ini-
cio de una repeticiôn del ciclo que se traduce en un impac-
to urbano premature sobre medios rurales cada vez mâs leja- 
nos; los casos de Parls-Charles de Gaulle, Lyon-Satolas, Es- 
tocolmo-Arlanda, Montreal- Mirabel son representatives. Esta 
modalidad de desarrollo urbano y las formas en que se pro­
duce deben ser tenidas en cuenta rauy serlamente en Espana por 
toda planificaciôn territorial concerniente tante a nuevas 
instalaciones cuanto a la ordenaciôn del entorno de las exis­
tantes.
Con respecte al caso concrete de Madrid-Barajas asis- 
timos hoy dla a un interesante proceso en el que se aprecia 
claramente por medio de los mapas (FIGURA V.16) el cercamien-
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to de un aeropuerto por este desarrollo urbano incontro- 
lado y la transformaciôn Gltima de algunos reductos rurur- 
banos, absorbidos ya casi sin soluciôn de continuidad por 
la ciudad en crecimiento. El fenômeno reviste particular ira- 
portancia y gravedad en la década de los setenta.
En este anSlisis hemos observado sin embargo que e x i s ­
t e r ! ciertos factores perturbadores del proceso de integra­
ciôn entre la ciudad y su servicio. Entre ellos es preciso 
senalar très de singular importancia:
1. El aeropuerto estâ asociado, como conocemos, a una 
gran captaciôn de terreno en un ârea determinada, fac­
tor que sirve de freno ineludible por su plasmaciôn 
superficial encercada en un recinto, al desarrollo
de la trama urbana continua, implicando la apariciôn 
dentro de ésta de una gran superficie cerrada -no 
linear como en el caso del ferrocarril- de disconti- 
nuidad.
2. Para la opérâtividad de las aeronaves, el aeropuerto 
esté asociado tcimbién a la captaciôn de un volûraen
de espacio aêreo sobre êl y su periferia, especialmente 
a lo largo de sus vîas de acceso y salida aêreas; 
es un fenômeno semejante en este caso al de la esta- 
ciôn, sôlo que aquî no existe una aparente incidencia
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sobre el suelo; ésta sin embargo es real, primera en 
un ârea muy restringida con carâcter tajante -el campo 
de vuelo- y mâs allâ, bajo control para permitir una 
operatividad expedita en las inmediaciones del aeropuer­
to. Mâs lejos aûn, un ârea fuera de todo control estâ 
sometida sin embargo, al flujo continuo de aeronaves 
sobre su eepacio.
3. El aeropuerto, finalmente, estâ irremisiblemente vincu- 
lado a pesar suyo a un ârea de influencia sobre la que 
inciden los ruidos producidos por su actividad aeronâu- 
tica. Este fenômeno, que tuvo poco interés en la década 
de los cincuenta, cobra interés con la apariciôn de los 
aviones de turbina y sobre todo con los reactores y 
scrprende a la legislaciôn misma, particularmente en el 
caso de Espana donde ésta aûn no ha salido de esta fase 
de asombro. En funciôn de esta influencia, se imponen 
criterios restrictives del uso del suelo en los entor- 
nos aeroportuarios. Esta selecciôn cuando no la pro- 
pugna la ley tiene carâcter espontâneo, repeliendo ciertas 
actividades, sobre todo la residencial e implantândose 
otras, sobre todo la industrial, por exclusiôn. En este 
sentido el aeropuerto puede ser factor directe o indirec­
te de las formas de ocupaciôn del suelo.
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Pensamos que ateniêndonos a los factores senalados 
cabrîa hacer un planteamiento hipotético de cômo incide 
el aeropuerto en el crecimiento y desarrollo de la ciu­
dad. Teniendo en cuenta su valor como nûcleo central, suscep­
tible pues de generar en su entorno âreas concéntricas de ac­
tividad, y su implantaciÔn normal entre dos nûcleos de pobla­
ciôn aprovechando un eje de comunicaciones preexistente, el pro­
ceso que proponemos y su resultado quedarîa expresado en las 
siguientes fases:
Fase primera; El aeropuerto surge como célula urbana desvin- 
culada de la trama de su ciudad (X) y, como nuevo nûcleo 
central, capaz de generar una propia organizaciôn en su entor­
no (FIGURA V.17). La crgaciôn del campo de vuelo (A) genera- 
rîa asî sucesivamente, segûn una teorîa concéntrica y por tanto 
sin tener en cuenta otros factores de incidencia:
- una primera ârea (B) de instalaciones estrecham^nte vin- 
culadas con la actividad acronâutica: terminales, servi­
cios aeroportuarios e industrie de mantenimiento de 
aviones.
- un ârea inmediata (C) susceptible de ser sometida a ex- 
propiaciones para ampliaciôn de los terrenos aeroportua­
rios; este ârea carece de una actividad especifica dis­
tinta de la preexistente siendo aceptable por tanto 
definirla como rural; en realidad este ârea no podria
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considerarse hoy dia pues en los aeropuertos de nue- 
va planta, prevista ya esta ampliaciôn, el ârea C que- 
da encuadrada en el recinto aeroportuario (A-B); del 
mismo modo, en la mayor parte de los antiques aeropuer­
tos este ârea C, prevista o no, ha sido ya englobada 
por el crecimiento del ârea A-B.
- un ârea final (D) de actividades indiferenciadas cuyo 
destine serâ el que sea capaz de generar el aeropuerto; 
cabe prever,no obstante, que sufrirâ una transforma­
ciôn acelerada desde un estadio rural hacia el urbano.
La implantaciÔn del aeropuerto conlleva, no obstante, 
la captaciôn de espacio aéreo antes senalada, ésta es to­
tal sobre el ârea A, en la que por tanto es imposible que se 
produzca ningûn desarrollo urbano; su influencia sobre el 
ârea B es inapreciable pues ésta queda fuera de todo plantea­
miento urbano, sometida a las necesidades y autoridades ae- 
roportuarias, o en su caso aeronâuticas. Existe sin embargo 
incidencia sobre las âreas siguientes en dos zonas, como 
veremos; la primera, concéntrica sobre el centro del aero- 
pUerto puede incidir o no en funciôn de las caracterîsticas 
topogrâficas del terreno, por ello prescindimos de su consi- 
deraciôn; la segunda, en cambio, trazada en funciôn de las 
direcciones de despegue y aterrizaje, puesto que éstas de­
ben estar siempre despejadas, incide sobre todas las âreas 
situadas fuera de A, impidiendo el desarrollo de cualqûier
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tipo de construcciôn en las proximidades de A y restrin- 
giêndola mSs allâ de éLla -siempre en funciôn de la topo- 
grafla y con un carâcter mâs decisivo y riguroso que en la 
zona anteriorj con todo, aunque las caracterîsticas del 
terreno lo permitieran el desarrollo urbano deberla quedar 
limitado en sus bordes por razones de seguridad.
En funciôn de este factor existe pues una interrup- 
ciôn en la continuidad concéntrica de las âreas B y D -pre- 
supuesta como urbana- coincidiendo con los ejes senalados. 
Estos, por su parte, favorecerlan en contrapartida la ex- 
tensiôn no concéntrica ya sino linear ademâs del ârea C, 
presupuesta como agrîcola o forestal.
Un segundo factor de notable incidencia en esta pri­
mera fase es el acceso al aeropuerto, que asociado con el 
anterior darîa la conformaciôn inicial de esta primera fase 
y sobre todo su tendencia futura. En virtud de él existirîa 
la tendencia de una intensificaciôn de la zona D en ambos 
lados de su recorrido siendo prévisible la unificaciôn final 
por medio de ella de las âreas A-D y X-D. Cabrîa incluso 
ver la posibilidad de una influencia de este eje viario en 
la implantaciÔn potencial, como factor de localizaciôn de 
âreas industriales (E), introduciendo asî, junto con B los 
primeros factores de uso del suelo. Senalaremos tambiên, 
que en funciôn de la proximidad de este eje y de su exclu-
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siôn del sector linear conocido, el ârea D registraria 
un premature ensanchamiento en los extremes de las zonas 
de servidumbre aêrea. Este eje de comunicaciôn carece fi­
nalmente de Incidencia sobre el ârea C pero puede en cambio 
tenerla sobre el ârea B.
Segunda fase; Histôricamente todos estos procesos se ban 
producido ya o al menos se ban iniciado antes del adveni- 
miento del reactor en los aeropuertos de antigua implanta­
ciÔn. Surge en este preciso momento el tercer factor que con­
sidérâmes y que mâs que influencia sobre el crecimiento ur­
bano la tiene sobre el uso diferencial del suelo por exclu­
siôn de actividades en funciôn de los niveles de contaminaciôn 
sonora producidos. Estos se trazan sobre las âreas de des­
pegue y aterrizaje de aeronaves, por lo que su incidencia 
como en aquél caso es también linear y no concéntrica; sus 
limites son mucho mâs amplios que los de las servidumbres, 
pero deben considerarse no obstante solamente aquéllos 
que realmente pueden ser nocivos o molestos, coincidiendo 
en este caso aproximadamente ambos pero con un ensancha­
miento central en los de ruidos que no aparece en los de ser­
vidumbre. Atendiendo a ello, el esquema résultante séria 
el expresado en la FIGURA V. 18 en la que se aprecia:
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- la existencia de un ârea inmediata a B que no debe to- 
lerar el desarrollo urbano; vuelve a parecer en con­
secuencia y por exdlusiÔn un ârea C agrîcola o forestal
- la definiciôn del ârea D inmediata a la anterior como 
ârea industrial o de almacenes para alejar aûn mâs el 
ârea urbana de la zona de ruîdos; este ârea industrial 
(E) presentarîa un alargamiento en funciôn de la de 
ruidos dentro de la cual puede incluso penetrar, sobre 
todo en las menos afectadas,pero sin llegar a hacerlo 
en la zona considerada de seguridad. El alargamiento 
afectarîa lôgicamente también a las inmediaciones del 
eje de comunicaciôn, mâs aûn si habîa células prée­
xistantes .
- la definiciôn, finalmente, del ûltimo sector del ârea D 
como fundamentalmente residencial (F), siempre vincula- 
da a los sectores residenciales del nûcleo urbano en 
funciôn del acceso al aeropuerto.
Lôgicamente no se trata mâs que de un esquema teôri- 
co susceptible de registrar modificaciones ante un elevado 
nûmero de factores, entre otros la topografîa ya senalada, 
la existencia de otras vîas de comunicaciôn prôximas y so­
bre todo de la preexistencia de nûcleos de poblaciôn y de la 
actitud de la legislaciôn al reepecto.
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Asî résulta muy difîcilmente prévisible sobre todo la 
extensiôn del ârea C a lo largo de los ejes lineares de ate­
rrizaje y despegue sôlo por razcnes de seguridad; ello serîa 
no obstante muy deseable teniendo en cuenta sobre todo que 
estas son precisamente las maniobras mâs peligrosas que 
ejecuta el aviôn en todo momento, con independencia de su 
altitud de vuelo y por tanto de sus niveles de ruîdo, ape- 
nas apreciables ya en los extremos mâs distantes de la pista. 
Del mismo modo es de prever el incumplimiento de este ârea 
C en las inmediaciones del aeropuerto teniendo en cuenta, 
no sôlo la absorciôn por A-B senalada, sino que su plani- 
ficaciôn solamente habrîa podido realizarse en una fase 
demasiado tardîa como para modificar la incidencia predo­
minant emen te urbana e industrial desarrollada por los ae­
ropuertos de antigua implantaciÔn sobre su entorno.
La consideraciôn que hacemos en pâginas sucesivas so 
bre la incidencia de estos factores en Madrid-Barajas nos 
permitirâ no obstante comprobar en quê grado se producen estas 
premises o cuales son los factores que explican la separa­
ciôn de ellas. Présentâmes pues a este aeropuerto como un 
fenômeno susceptible de influir en el crecimiento de la 
ciudad y en las formas de utilizaciôn del suelo en un entor­
no prôximo.
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-V.4.1. EL AEROPUERTO, FACTOR REGULADOR DEL DESARROLLO 
URBANO
V.4.1.1. El impacto superficial del aeropuerto.
Puede considerarse que la implantaciÔn de todo aero­
puerto conlleva dos incidencias fundamentales; una inmedia­
ta , la transformaciôn del suelo que ocupa; otra futura,la 
limitaciôn del desarrollo urbano por medio de su extensiôn 
superficial.
Ocupando 165 Ha. Madrid-Barajas se implanta en 1.929 
en un medio rural en el que la ganaderia ovina y la agriculture 
de secano son los medios de vida prédominantes; el monocul- 
tivo cerealîstico se complements con el olivar, el vinedo e 
incluso un policultivo hortîcola en las zonas mâs privile- 
giadas, mârgenes del rlo Jarami e inmediaciones del nûcleo 
rural de Barajas de Madrid y la residencia nobiliaria El 
Capricho, implantada en la finca de la Alameda de Osuna; se 
trata de una tlpica economla de autoconsumo que sigue la 
tônica general de la agriculture de la provincia.
Despuês de esta fecha el aeropuerto expérimenta suce­
sivas ampliaciones de su recinto que pueden centrarse en 
torno a très fases principales: (FIGURA V. 1S).
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- hasta 27 5 Ha. inmediatamente antes de 1.94 5, amplia 
ci6n definida como de "regularizaciôn" de su perîme- 
tro •
- hasta 909 Ha. despuês de 1.945, como consecuencia 
de la construcciôn del nuevo campo de aterrizaje.
- hasta las 1.068 Ha. actuales y protecciones de los 
sistemas ILS despuês de 1.964, para responder a las 
ampliaciones de pista propuestas en el Plan de aquêl 
a n o .
Como hemos visto, todas estas ampliaciones se rea- 
lizan a expensas de un terreno agrîcola sobre el que no 
se irapone ningûn criterio selectivo de tierras. Una evolu- 
ciôn simplificada de los grandes usos del suelo en el en­
torno del aeropuerto, permite extraer très conclusiones 
principales de carâcter general sobre la transformaciôn 
de este entorno: (FIGURAS V . 2o).
1. El aeropuerto se extiende sucesivamente sobre super­
ficies de secano dedicadas a cultivos cerealîsticos 
f undamentalmente ; absorbe no obstante taimbién gran­
des Olivares y las huertas inmediatas al pueblo, desa- 
rroladas al pie del talud sobre el que se implanta 
éste, aprovechando el desnivel topogrâfico existante 
entre los niveles segundo y tercero de las terrazas.
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Esta extensiôn no realiza en cambio en ningûn momen­
to a expensas de terrenos urbanos aûn cuando éstos 
existen ya en las inmediaciones, desde la década de 
los cuarenta, ni tampoco a espensas del nûcleo rural 
al que sin embargo délimita su ârea de eXpansiôn 
hacia el Este y Sur.
2. Un progrèsivo abandono, acelerado durante los anos 
sesenta, de las superficies cultivadas a expensas
de los cuâles se desarrollan terrenos para pastos, fa- 
cilmente calificables de eriales en una primera eta- 
pa y de baldîos sociales en una segunda. Este abando­
no se produce primero en los cultivos mâs intensivos, 
particularmente en la huerta y la vid hoy casi inexis­
tantes, y en fase posterior en los cultivos cerealîs­
ticos, sobre todo en aquellas âreas que estân en contacte 
con las primeras manifestaciones urbanas.
3. El progresivo retroceso de las huertas hacia el rîo, 
alejândose del nûcleo rural pero manteniéndose en todo 
momento en los niveles de terraza inferiores para fi- . 
nalmente desaparecer del todo en el ârea de influencia 
del aeropuerto, incluso por implantaciÔn sobre ellas de 
instalaciones conectadas con éste, que también hacen 
desaparecer los ûnicos prados artificiales que habîan 
surgido en las inmediaciones del rîo aprovechando el 
regadîo que éste le proporcionaba directamente.
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El aeropuerto parece actuar asî como manifestaciôn 
de una acciôn urbana sobre el medio rural que promueve cambios 
en la estructura socioprofesional del pueblo de Barajas y de 
otros entes aislados, particularmente la finca de la Alame­
da y los cortijos de la margen derecha del rîo. El déficit 
engendrado por este fenômeno en la mano de obra agrîcola se 
traduce finalmente en el abandono del terrazgo agrîcola en 
favor de los baldîos sociales, perviviendo no obstante aûn 
hoy una actividad agrîcola a tiempo parcial que puede consi­
derarse caracterîstica de algunos sectores alejados del 
aeropuerto, especialmente en los niveles superiores de terra­
zas situados en el Alto Corralejo; paralelamente subsiste 
una ganaderîa ovina que, procedente de los terrazgos situados 
al norte del pueblo, acude hasta los eriales situados en las 
inmediaciones de éste. Del mismo modo se aprecia la pervi- 
vencia, con auténtico carâcter residual, de sectores de olivar 
insertos en zonas agricoles ya abandonadas.
En relaciôn con este proceso se puede senalar que la 
implantaciÔn del aeropuerto, sobre los niveles inferiores de 
un sistema de terrazas, représenta la absorciôn de un terreno 
potencialmente rico para usos agrîcolas, susceptible fâcil- 
mente de ser revalorizado mediante el regadîo. La implanta­
ciÔn de Madrid-Barajas, como ya se desprendîa de su concur- 
so y condiciones de adquisiciôn, se hace pues no en funciôn 
de un valor diferencial del suelo sino ante todo de sus carac-
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terîsticas topogrâficas, es decir, atendiendo a los costes 
de explanaciôn del terreno.
Desde el punto de vista urbano, el aeropuerto no ha 
sido aûn integrado en trama continua de la ciudad; su situa- 
ciôn no ha planteada pues aûn, en apariencia, una contenciôn 
destacable en el desarrollo de Madrid. Por otro lado puede apre 
ciarse en la FIGURA V.16 que Madrid-Barajas no parece ha- 
ber actuado hasta el momento como una importante célula gene- 
radora de desarrollo urbano en su entorno:
- el pueblo de Barajas de Madrid no expérimenta un desa­
rrollo superficial desmesurado como el que conocen otros 
pueblos de la periferia madrilena, como Vallecas, Vi- 
câlvaro, Villaverde, Carabancheles, Alcorcôn, Pozuelo- 
Aravaca o San Fernando de Henares.
- las manifestaciones mâs aparentes de desarrollo urbano 
e industrial en el entorno del aeropuerto solamente se 
producen en una primera etapa desdpués de 1.944; E.N.Ay
S.A. y Ciudad-Pegaso, S.K.F., Colonia Fin de Semana y 
Colonia Nuestra Senora de Loreto.
- entre estas, solamente la ûltima tiene una estrecha 
vinculaciôn con el aeropuerto. Inaugurada en 1.953 e im­
plantada a espaldas del pueblo de Barajas como nûcleo
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individualizado con carâcter propio, se trata de
250 viviendas sociales construidas por Iberia para su
personal subalterne de tierra empleado en el aeropuerto.
Serîa difîcil, no obstante, apreciar una posible in­
cidencia directa del aeropuerto en el desarrollo urbano 
de su entorno pues con excepciôn de la Colonia de Loreto y 
del Barrio del Aeropuerto no existe en esta zona ninguna 
otra iniciativa social pûblica o privada. Esta incidencia 
se producirîa ya tal vez con carâcter individual y a partir de 
los anos cincuenta, en relaciôn con el desarrollo del trâfico 
en el aeropuerto y la inauguraciôn de la autopista (1.953).
El mapa refleja un crecimiento urbano ininterrumpido en este 
ârea desde estos anos, pero coincidiendo con el que se pro­
duce en toda la periferia de Madrid; es mâs, incluso aquî 
el crecimiento urbano e industrial mâs destacado correspon­
de en principio a las inmediaciones de la autopista y al 
ârea de San Fernando-estaciôn, antes que al entorno mismo del 
aeropuerto. En tal sentido no cabrîa hablar pues del aero­
puerto como factor acelerador del desarrollo urbano^que és­
te se produce en su ârea de influencia en fecha mucho mâs 
tardîa que en otras zonas situadas a la misma distancia de 
Madrid y también oonectadas con ésta por medio de autopista.
El desarrollo urbano mâs importante que se da en este en­
torno no aparecerâ hasta la década de los setenta y estâ aûn 
en proceso de realizaciôn: la Alameda de Osuna, barrio al que
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cabe ver mâs como extensiôn tentacular urbana de Madrid 
a lo largo de una vîa rSpida de comunicaciôn que como c o n ­
secuencia del aeropuerto.
La observaciôn del citado mapa permite no obstante 
extraer ciertas particularidades interesantes:
1. La integraciôn urbana de la ciudad y el aeropuerto 
se realiza segûn exponîamos en nuestro presupuesto 
teôrico, es decir, a lo largo del eje de comunicaciôn 
que une a ambos, con una intensificaciôn de la ocupa­
ciôn del suelo en sus lados y posteriores ensancha- 
mientos en sus extremos; el mismo fenômeno serîa apli- 
cable al sector comprendido entre el aeropuerto y el 
ârea San Fernando-Torrejôn.
2. Existe sin embargo una larga desvinculaciôn entre la 
ciudad y su servicio ; los primeros contactes de la in­
tegraciôn sôlo puede considerarse que se producen a prin 
cipios de la década de los setenta con el principio
de urbanizaciôn de la Alameda de Osuna. Con anterioridad 
solamente existen células urbanas aisladas con una 
mâxima aproximaciôn desde la década de los sesenta 
entre el Barrio del Aeropuerto y la Ciudad-Pegaso; la 
Alameda, finalmente, supone la aproximaciôn entre es­
tas âreas urbanas y el pueblo de Barajas.
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3. A pesar de constituer nûcleos adelantados entre 
la ciudad y el aeropuerto no existe ninguna ten­
dencia de desarrollo urbano entre el ârea Hortaleza- 
Canillas y el ârea Barajas-Corralejos, apreci^ndo- 
se un notable vacîo en el desarrollo urbano de M a ­
drid en su sector NE. Es preciso senalar la existen­
cia aquî sin embargo de una vîa fêrrea de circunvala- 
ci6n que contrikurîa a frenar tal proceso.
La atracciôn ejercida por el aeropuerto como centro 
generador de puestos de trabajo no parece haber tenido pues 
mâs que una leve incidencia en el desarrollo urbano de su 
entorno; cabrîa considerar en este sentido, no obstante, 
la remodelaciôn socioprofesional que pensamos que el ae­
ropuerto impone sobre Barajas de Madrid, nûcleo rural pree­
xistente cuyos habitantes no habrîan tenido que emigrar 
ni transformer su lugar de residencia. Fuera de este pue­
blo, de la colonia Loreto y quizâs parte del Barrio del 
Aeropuerto, tal impacto del aeropuerto sobre su entorno 
no es évidente en absolute.
Pensamos, sin embargo, que pueden existir ciertas 
razones que influyen en la inexistencia acentuada de esta 
incidencia del aeropuerto sobre su entorno:
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ante todo la relativa facilidad para acceder desde 
Madrid al aeropuerto, tanto por su situaciôn relativa­
mente prôxima cuanto porque la ciudad tiene una reducida 
extensiôn superficial, teniendo en cuenta el volûmen 
de su poblaciôn. El trabajador del aeropuerto -sobre 
todo a partir de determinado status social- puede prefe- 
rir en relaciôn con ello situar su vivienda mâs cerca 
del centro de la ciudad que de su lugar de trabajo, mâs aûn 
cuando éste se implanta en un ârea carente de servicios. 
Este fenômeno tendrîa especial importancia en el caso 
de aquéllos empleados que no precisan un desplazamiento 
diario al lugar de trabajo o en el de aquéllas personas 
que, vinculadas directa o indirectamente al aeropuerto, so- 
licitan una determinada calidad de vivienda que no exis­
te en torno al aeropuerto y han de buscarla pues en otras 
âreas creadas por la ciudad atendiendo a una demanda di- 
versificada.
la vinculaciôn de una parte de los empleados al estamento 
militar impiica por otro lado su dependencia del empla- 
zamiento de los viviendas que le son otorgadas, carecien- 
do pues de criterio de selecciôn.
el particular sistema de concesiôn de servicios del aero­
puerto tampoco favorece el desarrollo de este habitat 
residencial en su entorno. Los empleados dependientes de él
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no son en realidad contratados por el aeropuerto 
sino por empresas que los destacan temporalmente 
en aquél, norraalmente el tiempo que dure la conce­
siôn; la crisis de vivienda que conoce Madrid no 
permite de. ninguna manera considerar cambios tempora­
les para aproximarse al lugar de trabajo, de aqui 
que este sector del censo laboral de Madrid-Barajas 
carezca en realidad de incidencia en el entorno del 
aeropuerto.
la autopista, finalmente, concebida como vîa de cir- 
culaciôn rSpida no promoverîa en principio desarro­
llo urbano alguno en sus inmediaciones sino en sus 
extremos.
Es de prever, no obstante, que esta situaciôn tienda 
a variar. La creciente congestiôn que conoce Madrid, preci­
samente en relaciôn con la extensiôn superficial reducida que 
antes indicSbamos, y el elevado valor de la vivienda en lo 
que podemos considerar su trama continua, son factores que, 
unidos al precio del transporte, hacenpensar en un cambio en 
la actitud del empleado del aeropuerto, buscando una mayor 
proximidad a su lugar de trabajo ya que ello supone, a la in­
versa de la mayor parte de los puestos de trabajo urbanos:
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- relaciôn proximidad-menor coste de la vivienda por' encon- 
trarse fuera del nûcleo urbano.
- relaciôn alejamiento del centro urbano-aproximaciôn al 
del trabajo, con economla de tiempo y de dinero en el 
transporte.
Pensamos que incluso en esto el aeropuerto coincidi- 
rîa con la tônica general de la ciudad. El madrileno, no ya 
sôlo por el coste de la vivienda sino también por la conta­
minaciôn e incluso la crisis econômica, se va desvinculando 
cada vez mâs de ese centro comercial y de ocio que hasta aho- 
ra ha polarizado tradicionalmente buena parte de su tiempo 
libre. Para el empleado del aeropuerto esta desvinculaciôn sig- 
nifica, ademâs, el acercamiento a su lugar de trabajo. iCa- 
brla ver en ello alguna relaciôn con las nuevas âreas de alto 
nivel, compuestas por lujosos chalets, surgidas en la Alame­
da de Osuna desde hace sôlo poco mâs de un ano?.
Con todo, es posible pensar que si no existe esta in­
cidencia directa si hay una al menos indirecta. El empleado 
del aeropuerto, de situar su vivienda en la ciudad, procura- 
râ hacerlo en las âreas de mâs fâcil acceso a la salida del 
aeropuerto. Asî, del mismo modo que el ârea terminal de Madrid- 
Barajas se sitûa en el sector occidental del recinto aeropor- 
tuario, mâs cerca de Madrid, la incidencia que proponemos ha-
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brla de realizarse en el sector oriental de la ciudad. 
Nuevamente carecemos de base cientlfica para demostrarlo, no 
obstante hacemos estas apreciacionds basSndonos en la en- 
cuesta personal realizada a empleados de la compania Ibe­
ria; segûn ella podrîa deducirse que existen importantes 
concentréeiones de personal empleado en el campo de vuelo 
y zonas industriales en la Colonia Loreto, en el mismo pue­
blo de Barajas y desde mâs recientemente en San Fernando 
de Henares, en relaciôn con la nueva zona industrial. El per­
sonal de vuelo tiende a situarse en âreas relativamente am- 
plias de Hortaleza, Canillas, Ciudad Lineal, Prosperidad,
La Concepciôn y Fuente del Berro e incluso de Alcobendas 
y San Sebastiân de los Reyes, conectadas directamente al 
aeropuerto por carretera. El de mâs alto nivel prefiere 
zonas como La Moraleja, Mirasierra y el Parque Conde de 
Orgaz. Del mismo modo cierto personal técnico vinculado 
a la zona industrial de la Munoza busca recientemente nuevas 
implantaciones en San Fernando.
La implantaciÔn superficial del aeropuerto supone, en 
definitiva, transformaciôn del espacio rural, en tanto que 
su incidencia sobre el espacio urbano parece ser que sôlo em- 
pieza a adquirir relevancia desde los anos sesenta, motivan- 
do una discontunuidad en el desarrollo de Madrid hacia el 
- valle del Henares. Las peculiares formas de implantaciÔn re­
sidencial de su censo laboral serîan no obstante, el factor
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(que mâs explicarîa que esta discontinuidad no tenga aûn carâc­
ter sobresaliente pues el aeropuerto no ha generado en su entor 
no inmediato el desarrollo urbano que podrîa deducirse de las 
50.000 personas que calculamos viven directamente de su ac­
tividad.
V.4.1.2. El espacio aéreo vinculado al aeropuerto.
La implantaciÔn superficial de un aeropuerto tiene 
tambiên como consecuencia inmediata la captaciôn de un v o ­
lûmen de espacio âreo considerablemente grande que se ex­
tiende mâs allâ del propio recinto aeroportuario, vincula- 
da al ârea donde los aviones realizan las maniobras de apro­
ximaciôn y despegue fuera de las aerovîas.
Este espacio de operatividad inmediata al aeropuerto 
se inscribe en realidad en otro mucho mâs amplio al que desem- 
bocan esta aerovîas: el TMA-Madrid, situado bajo el control 
de ârea que se encuentra en Paracuellos de Jarama (331); 
en él se realizan todas las maniobras que conciernen al trâ­
fico de este aeropuerto.
Las FIGURAS V 21, 22 y 23 expresan sobre una base topo- 
grâfica los esquemas del AIP-Espana concernientes a la TMA-
(331) Cfd. pp. 333 y ss. Capîtulo II, tomo I.
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Madrid y las rutas de acceso y salida a Madrid-Barajas "
(332); confrontada con las FIGURAS 11.55 y 56 se aprecia . 
realmente la centralidad geogrâfica que también ejerce Ma- 
drid-en este caso su FIC/ACC- sobre el espacio aéreo espanol; 
la confluencia de aerovîas en esta TMA parece reproducir 
grosso-modo la irradiaciôn de las vîas de comunicaciôn su- 
perficiales que caracterizan el piano de la ciudad; aquî lô­
gicamente y como todo lo que concierne al transporte aéreo, 
con proporciones mucho mâs dilatadas.
Todo el trâfico aéreo de acceso a Maerid-Barajas estâ 
canalizado en ûltima instancia por el VOR/ Madrid, situado al 
SE del aeropuerto y desde el que se enfila la cabecera 33, 
ûnica por la que se realizan normalmente los aterrizajes.
Este punto es pues lugar de paso obligado para todos los 
aviones que deseen aterrizar en Madrid-Barajas y en él conflu- 
yen, independientemente de su direcciôn de procedencia, todas 
las rutas de entrada que son controladas y dirigidas al pene­
trar en la TMA por otras radioayudas o puntos de notificaciôn 
obligatoria periféricos;
1. El NDB/Navas del Rey da entrada a la aerovîa G419 por
la que acceden los vuelos procedentes de Galicia y Asturias, 
unificados en una misma corriente desde el VOR-DME/Zamora.
(332) Situaciôn en 1.980,vâlida desde diciembre de 1.977 se­
gûn el AIR.
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Desde el punto Navas la ruta se dirige hasta el VOR/Ma- 
drid pasando por el NDB/Getafe y circunvalando por tanto 
la ciudad por el Sur.
2. La ruta que procédé de Bilbao por la aerovîa R-17-Norte
y a la que se ha sumado en Burgos la procedente de Santan­
der, pénétra sobrevolando el NDB/Somosierra; esta ruta 
alcanza despuês el NDB/Alcobendas y desde aquî se dirige 
al VOR/Madrid dejando antes el aeropuerto a su derecha.
3. La aerovîa R-lO-Norte, por la que accede el trâfico pro­
cedente de San Sebastiân y Pamplona, pénétra en la TMA-Ma- 
drid por el VOR/Barahona y se dirige desde aquî al VOR/ 
Madrid describiendo antes un amplio ângulo recto que
pasa por el punto ECO y el VOR-NDB/Castejôn,
4. En el V0R-NDB/Castej6n confluyen las aerovîas G-5 este,
G-7 este, A-33 y A-31, procedentes respectivamente del 
sector catalano-aragonês, de Valencia y de Alicante-Mur- 
cia. A 61 puede llegar también una ruta alternativa que, 
procedente de Andalucîa, ha penetrado en la TMA por el punt 
Villatobas. Desde Castejôn, la ruta de entrada se dirige 
directamente hacia el VOR/Madrid.
5. El trâfico procedente de Andalucîa pénétra en la TMA por 
el VOR/Villatobas, donde confluyen las aerovîas B-11 Sur
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y R-10 Sur. La primera procédé de MSlaga y en ella se 
han sumado desde Bailén otras procédantes de Granada 
y Almerîa. La R-10 Sur procédé de Sevilla y recoge tam- 
bién parte del trSfico de Canarias, y también desde Hi­
nojosa otras rutas procédantes de Côrdoba y Mâlaga.
6. El VOR-NDB/Toledo canaliza por su parte el trâfico pro­
cédante del sector occidental de la Peninsula que utiliza 
la aerovia G-7 oeste.
Los circuitos de espera reproducen en gran medida la 
importancia del trâfico segûn su procedencia. El organizado 
sobre el VOR-BDB/Toledo recoge el trâfico procédante de Por­
tugal y la mayor parte del americano. El circuito de Baraho- 
na mantiene a la espera gran parte del trâfico proceden- 
te de Europa Occidental. Por ûltimo el coraplejo de circuitos 
de espera que existe en la linea VOR/Madrid-punto YEBRA- 
NDB/Castej6n recoge,en definitiva,lo mâs importante del tra- 
fico pues en ellos confluyen las rutas procédantes de Cana­
rias, Andalucia, Cataluna, Levante, Baléares, Europa Central, 
Nôrdica, Oriental y Meridional, Oriente Medio y Africa, y 
secundariaroente el que llega de Europa Occidental y Améri- 
ca. Nuevos circuitos de espera se han habilitado mâs re- 
cientemente sobre el NDB/Alcobendas y el NDB/Navas para el 
trâfico procédante del N. de la Peninsula.
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El trâfico de salida de Madrid-Barajas estâ canali^ 
zado en primera instancia por dos puntos situados en las 
proximidades del aercpuerto y perfectamente alineados con 
las cabeceras de despegue: el NDB/Alcobendas para la cabecera 
15 y el punto Jarama 1 para la cabecera 01.
Existen en la actualidad cuatro rutas diferentes de sa­
lida:
- JARAMA 1: desde la cabecera 01 al punto Jarama 1.
- ALCOBENDAS.1:desde la cabecera 15 al NDB/Alcobendas.
- NAVAS 1: desde la cabecera 15 al NDB/Alcobendas y de éste
al NDB/Navas.
- SOMOSIERRA 1: desde la cabecera 15 al NDB/Alcobendas
y desde éste al NDB/Somosierra.
Desde los ûltimos puntos indicados los aviones ini- 
cian un ascenso, siguiendo rutas de transiciôn, hasta el 
nivel de vuelo superior que se alcanza en los limites de sa­
lida de la TMA senalados por las radioayudas o puntos antes 
indicados. El complejo sistema de rutas a lo largo del cual
se producen estas transiciones y el acceso a las aerovias
se reproduce en la FIGURA V.23.
La consideracién de estos hechos debe inducirnos, a 
descartar que el aeropuerto constituye un enclave superfi-
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cial solamente pues la actividad que se desarrolla en sus 
inmediaciones en relaciôn con las maniobras de aterrizaje 
y despegue debe tener una incidencia sobre la superficie, 
al menos por motives de seguridad. De hecho se aprecia que 
la mâxima complejidad de rutas dentro de la TMA se da en 
el entorno aeroportuario, conincidiendo con los niveles 
de vuelo mâs bajos.
La organizaciôn de estas salidas y entradas procura 
evitar en todo momento el sobrevuelo de la trama urbana de Ma- 
dird; se aprecia asî que todas las rutas de aterrizaje y des­
pegue describen amplias circunvalaciones que dejan a Ma- 
d d cercado por un gran cuadrilâter Existen sin embargo zo­
nas urbanas que no quedan fuera de este ârea de peligrosi- 
dad dado que es précise sobrevolarias en los sectores inme- 
diatamente alineados con la direcciôn de las pistas. Este es 
el caso particular de Alcôbendas-San Sebastiân de los Re­
yes y la Moraleja, situados en la linea de despegue por la 
pista 15-33 y de San Fernando-Torrejôn situados en la linea 
de aterrizaje de esta misma pista; menos problemas présenta 
en este sentido la pista 01-19; cuya salida éstâ totalmente 
despejada en los niveles de vuelo mâs bajos y cuya entrada 
no se utiliza evitando asi el sobrevuelo casi rasante sobre 
Coslada y las colonias Fin de Semana-Llorente.
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Esta operatividad a baja altura impone necesaria-- 
mente, siempre desde el punto de vista de la seguridad 
aeronâutica, unas restricciones tarantes sobre todo desa- 
rrollo urbano que tienda a implantarse en ellas. Las direc­
trices de tal legislaciôn son recomendadas a los estados 
por O.A.C.I. y en Espana han sido sucesivamente adoptadas, 
variando en funciôn de las exigencies aeronâuticas desde unas 
restricciones relativamente simples hasta las vigentes hoy 
dîa que suponen un ârea de control efectivo sobre distancias 
de hasta 35 kms. lineales y en un clrculo de 14 k m s . de diâ- 
metro a partir del pünto de r e f e r e n d a  del aeropuerto.
Los primeros antecedentes que hemos localizado al res­
pecte aparecen en la Ley de aeropuertos de 2 de noviembre 
de 1.940 (333). Segûn ella, en un capitule que denomina de 
"servidumbre aéreas", ademâs de los limites de tamano de las 
pistas se considéra que éstas serân complementadas por una zo­
na "periférica" de 300 metros en la cual no podrâ existir 
ninguna instalaciûn que constituya ofastâculo al vuelo o ro­
da je de los aviones; se indica asimisroo que cualquier obstâ- 
culo existante serâ demolido o allanado previa expropiaciôn. 
Distingue ademâs la citada Ley otra zona denominada "superi- 
férica” , extendida alrededor de la anterior y de 1.500 me-
(333) B.O.E.n* 321, del dia 16 de noviembre; pp.7887-7888
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tros de anchura; con respecte a ésta se indica sin embar­
go que cuando afectase a terrenos urbanizados se concretarîa su 
extension a los sectores de entrada y salida obligadas de 
las pistas; dentro de esta zona se indica la obligaciôn de 
someter a balizaje todo aquello susceptible de ser obstâ- 
culo para la navegaciôn aérea; esta directriz se hace ex­
tensible a toda la proximidad del aeropuerto.
Se trata en realidad de un conjunto de restricciones 
bien poco exigentes y un cierto imprecisas pero es lôgico 
teniendo en cuenta que todo vuelo que se realiza por estas 
fechaSdepende exclusivamente de condiciones visuales.
Una nueva Ley de 17 de julio de 1.945 (334) contri- 
buye a aclarar algunos aspectos de la anterior y se hace 
eco ya de las recomendaciones de la Conferencia de Chicago, pero 
para nosotros tiene particular interés porque es coetânea 
del proyecto de Servet sobre el nuevo campo de vuelos de .Ma­
drid-Bara j as , probablemente impulser de ella.
La Ley define en esta ocasiôn una superficie minima 
para las pistas de 300 metros de anchura dentro de la cual de­
be implantarse la parte pavimentada; en esta ocasiôn aplica
(334) B.O.E. n*202 del dia 21 de julio: pp. 504.
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la denominaciôn de zona pcriférica a un ârea de 300 metros 
rodeando el recinto aeroportuario; en una y otra todos los 
obstâculos existantes deberlan ser dèmolidos, A partir de 
esta zona define una nueva zona subperiférica mucho major 
delimitada e integrada por dos sectores:
- la prolongacién de las pistas de aterrizaje y despe­
gue por medio de una superficie plana con determinada 
pendiente y comenzando con la anchura de la pista para 
acabar a 3.500 metros de su limite con una anchura de 
1.500 metros desarrollados a partir del eje de la pista.
- una superficie horizontal a cuarenta metros de altura so­
bre el nivel del terreno en la cabecera de la pista, 
extendiéndose por donde no lo haga la anterior hasta 2.000 
metros medidos a partir de la zona periférica.
Se trata en realidad de la primera Ley que tienen en 
cuenta una limitaciôn efectiva del desarrollo en altura del 
entorno aeroportuario delianitado en funciôn de esta super­
ficie horizontal y de la pendiente de salida y entrada de las 
pistas. Dentro de éste ârea se indica también la necesidad 
de balizar los obstâculos cuya demoliciôn no sea précisa por 
no superar estos limites o por no considerarlo oportuno la 
autoridad compétente, el Ministerio del Aire.
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Es interesante destacar que esta Ley significa 
también la primera disposiciôn con respecto a un ârea 
de protecciôn para las radioayudas aeroportuarias; se se- 
nala asî especîficamente que no se permitirâ la existen- 
cia de ningûn obstâculo que por su forma, tamano, color, 
luz o movimiento se preste a confusiôn con los aero-faros 
o radiogoniômetros instalados; con respecto a estos ûltimos se 
llega incluso a la delimitaciôn de un ârea de 300 metros 
en su entorno en la cual no se autorizarâ ninguna construc- 
ci6n ni modificaciôn del cultive existante que suponga va- 
riaciôn respecto al momento en que fuera instalado.
La orden de 16 de noviembre de 1.948 (335)hacîa aplica 
ble esta legislaciôn al aeropuerto de Madrid-Barajas. Su vi- 
gencia no fue sin embargo larga pues un nuevo decreto de 2 de 
abril de 1.954 (336), inmediatamente posterior a la finali- 
zaciôn del campo de vuelo de Madrid-Barajas, la modificaba 
con el propôsito de perfeccionar estas zonas de protecciôn 
a la actividad aeroportuaria. Este decreto se sitûa ya mucho 
mâs en la lînea de la legislaciôn vigente.
En él se define por primera vez un "ârea de maniobra"
(335) B.O.E.n® 330 del dîa 25 de noviembre: pp. 5327,
(336) B.O.E. n°102 del dîa 12 de abril: pp.2340-2341.
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integrada por todas las pistas del aeropuerto, las plata- 
formas de estacionamiento y las franjas, dentro de la cual 
quedaba prohibida la existencia de cualquier edificaciôn y eli 
minando por consiguiente las imprecisas zonas periféricas de 
anteriores disposiciones.
El decreto define a continuaciôn una zona de recalada 
en sustituciôn de la anterior subperifërica. Dentro de ella se 
diferencian esta vez très zonas sujetas a restricciones:
1. Prolongando las pistas y sus franjas a lo largo de su 
eje, la conocida zona libre de obstâculos y mâs allâ 
una zona trapezoidal ascendante que comienza con una 
anchura normal al eje de 300 metros para acabar con la de 
1.200 metros a 3.000 metros de distancia -medidos sobre 
una proyecciôn horizontal- y con una pendiente del 2 por 
ciento. Para pistas secundarias se aplican ligeras re- 
ducciones de estos limites.
2. Fuera de este ârea defihida, una superficie horizontal 
a 45 metros de altura sobre el nivel del ârea de manio­
bra, extendida dentro de un clrculo de 5.000 metros de 
radio a partir del centro geométrico del ârea de manio­
bra .
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3. Mâs allâ de êsta, una superficie côn i c a , con pendien­
te del 5 por ciento hasta una altura de 100 métros 
sobre la anterior.
Se précisa finalmente, que ninguna construcciôn podrâ 
rebasar los limites de altura establecidos por estas restric­
ciones en sus âreas de influencia. La orden de 11 de septiem- 
bre de 1.959 hacia aplicable esta legislaciôn al caso concre­
te de Madrid-Barajas.(337)
El antecedente mâs directe de la legislaciôn actual se 
establece ya por medio del decreto de 17 de julio de 1.968 
(338), integrado en la Ley de 21 de julio de 1.960 dentro de 
la cual se considéra ya un capitule -el noveno- dedicado in- 
tegramente a servidumbres aéreas. La regulacLôn impuesta por 
el citado decreto es sensiblemente igual que la vigente, in­
cluso la terminologia, por lo aue omitimos su descripciôn.
La legislaciôn actual se basa en el decreto de 24 de
(337) B.O.E. n°236 del dia 2 de octubre, pp. 12.8 23.
(338) B.O.E. n°180 del dia 27 de julio.
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febrero de 1.972 (339) especîfico sobre servidumbres aéreas. 
Segûn él, se prevê ya que ante todo nuevo proyecto de aero­
puerto se délimité un ârea de siete kilômetros de radio dentro 
de la cual no pueda realizarse ningûn tipo de alteraciôn fî- 
sica hasta que el Ministerio del A i ^ e  lo autorice; este 
artîculo es parciularmente indicative ya de una previsiôn 
que afecta notablemente al desarrollo urbano de cualquier 
ciudad. En el se define asimismo que el ârea de servidumbre 
aérea "estâ delimitada por las âreas y superficies de subida, 
aproximaciôn y entorno definidas, con el objeto de restrin- 
gir la creaciôn de nuevos obstâculos y eliminar o senalizar 
los existantes". Estas superficies definidas son:
1. Superficie horizontal interna: contenida en un piano ho­
rizontal a 45 metros por encima del punto de r e f e r e n d a  
del aeropuerto y constituîda por un clrculo de 4.000 m e ­
tros de radio con centro en la vertical de dicho punto.
2. Superficie cénica: extendida hacia fuera a partir de la 
anterior, con una pendiente de 5 por ciento hasta alcanzar 
lOO metros sobre la superficie horizontal interna,
3. Areas de aproximaciôn y subida en el despegue, extendidas 
hasta 15.000 metros a partir de las zonas libres de obstâ­
culos, segûn el eje de las pistas, con una divergencia 
lateral del 12,5 por ciento y una pendiente del 2 por
(339) Cfd. nota 309 supra.
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ciento.
Como en anteriores casos se especificaba que los li­
mites de construcciôn quedaban establecidos en funciôn de 
estas superficies y que en todo caso cualquier modificaciôn 
a realizar dentro del ârea de servidumbre aérea debîa ser 
atendida primero por la Subsecretaria de Aviaciôn Civil. El 
Real Decreto de 23 de abril de 1.97 6 hacia participe de es­
ta legislaciôn a Madrid-Barajas, senalândose en él ademâs 
las limitaciones impuestas por las radioayudas de este 
aeropuerto (340).
La plasmaciôn de este ârea sobre el mapa tiene un indu- 
dable interés geogrâfico por cuanto afecta con notable inci­
dencia el desarrollo urbano de Madrid y su ârea metropolita- 
na, tanto en el aspecto restrictive de la construcciôn cuan­
to simplemente en su aspecto legal. Las servidumbres aéreas 
actuales de Madrid-Barajas exceden el propio municipio de la 
ciudad para implantarse sobre una superficie que incluye 
parte de los términos municipales de Alcobendas, San Sebas­
tiân de los Reyes, Colmenar Viejo, Fuente el Saz Jarama, Co- 
bena, Algete, Paracuellos de Jarama, San Fernando de Hena- 
res, Coslada, Ribas de Jarama-Vaciamadrid, Velilla de San 
Antonio, Mejorada del Campo, Loeches, Arganda y TorrejÔn 
de Ardoz.
(340) Cfd. nota 307 supra.
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La figura V.24 indica, segûn el estado actual de estas 
servidumbres la grave incidencia que tiene el emplazamiento 
del aeropuerto para el desarrollo urbano en un amplio sec­
tor de la zona oriental de Madrid, situado en niveles de te-
rrazas superiores a aquël en el que estâ implantado Madrid- 
Bara j a s .
El ârea de mâxima incidencia afecta a la superficie ho­
rizontal interna y a los niveles mâs inmediatos a ésta de 
la superficie cônica. En el citado mapa se reflejan las âreas 
donde por la altitud natural del terreno queda prohibida toda 
construcciôn y un ârea que podemos denominar de restricciôn ya
que en ella, y en funciôn del mismo factor, el desarrollo
urbano no puede superar en ningûn caso los 20 metros de al­
tura, équivalentes aproximadamente a una c,asa de 6 plantas 
segûn las actuales ordenanzas municipales.
El impacto del aeropuerto en este sentido no es extre- 
madamente grave en su entorno inmediato, normalmente situado 
a su mismo nivel al norte y al sur e incluso mâs bajo al 
este; la incidencia se acrecienta sin embargo hacia el oeste 
sçuiendo el progresivo aumento de altitud que imponen los 
niveles de terrazas superiores al tercero.
La observaciôn del mapa permite extraer las siguientes 
conclusiones:
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1. Las zonas prohibida y restringida occidental suponen un 
notable freno al proceso de aproximaciôn de la trama ur­
bana entre Madrid y el aeropuerto, notablemente entre los 
conjuntos anteriormente senalados Hortaleza-Canillas y 
Barajas-Correlajos. Este en apariencia no se ha producido 
de momento y antes de llegar a este obstâculo ha de hacer 
frente a la vîa de ferrocarril antes senalada? es preciso 
contar no obstante con la restricciôn que imponen las ser­
vidumbres aéreas a cualquier iniciativa que hubiera podido 
plantearse para un desarrollo urbano en este ârea.
2. En el ârea sudoccidental existen asimismo impedimentos 
formales, aunque de carâcter mâs discontinue que el ârea 
anterior, para el crecimiento de la zona San Blas-Canille- 
jas hacia la autopista; existe de hecho un serio obstâculo 
para que no se produzca la fusiôn urbana entre este ûltimo 
nûcleo y la Ciudad-Pegaso, fenômeno que ya nos llamatala 
atenciôn anteriormente por la relativa antigüedad y pro­
ximidad de estas dos zonas.
3. Existen asimismo restricciones notables en todo el entorno 
de Paracuellos de Jarama, situado en los niveles superiores 
que dominan la margen izquierda del rio Jarama.
4. La situaciôn en niveles de terraza inferiores permite en 
cambio el desarrollo urbano de todo el sector situado al
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sur del aeropuerto y de la autopista, como de hecho se 
ha producido en las zonas Colonia Fin de Semana-Llorente, 
Coslada, ENASA-SKF y San Fernando de Henares.
5. Un amplio sector de la Alauneda de Osuna se desarrolla
al amparo de una prolongaciôn oriental del misroc^ivel 
de terrazas del aeropuerto; la zona mâs oriental de este 
conjunto se implanta en cambio ya en plena ârea restrin­
gida.
6. En la prolongaciôn de las pistas se aprecia el contraste 
entre las salidas de la 01-19 y las entradas de ambas 
pistas, situadas todas en niveles inferiores y escapando 
por tanto a estas restricciones, frente a la salida de 
la 15-33 que se proyecta sobre un terreno que aumenta en 
altura imponiendo restricciones y prohibiciones en buena 
parte de su recorrido notablemente en el sector NW del 
conjunto Alcobendas-San Sebastiân de los Reyes y en la mis­
ma Moraleja. El desarrollo urbano ha sido posible no obs­
tante aqui teniendo en cuenta que el limite del 2 por 
ciento establecido deja un margen muy amplio de seguri­
dad que sobrevuelan los aviones con gran amplitud.
La existencia de estas servidvimbres imponen, no obstante, 
unos criterios muy restrictives al desarrollo urbano en el 
entorno del aeropuerto pues alll donde es autorizada la cons-
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trucciôn ésta debe someterse a estrictos limites de altura.
El mapa de alturas existentes en la actualidad en el en­
torno del aeropuerto permite asl apreciar: (FIGURA V.25).
- un desarrollo libre hasta de ocho pisos en el sector
SE de la Alameda de Osuna que hemos visto aprovechaba el 
nivel inferior de la zona; es de destacar no obstante 
aqul que las construcciones mâs antiques tienen menor al­
titud que las que aparecen -llcitamente- despuês de 
1.975.
- el sector NW de la Alameda de Osuna estâ sin embargo 
incluldo en el ârea que denominamos restringida y aten- 
diendo a ello las construcciones disminuyen en altura 
conforme se aproximan a la Avda. de Logrofio, antigua 
carretera de Ajalvir a Vicâlvaro, hasta dèsarrollar en 
las inmediaciones de ésta viviendas unifamiliares en 
lugar de los bloques que caracterizan el sector inferior.
- al oeste de la Avda. de Logrono las construcciones desa- 
parecen, insertândose la zona en un ârea prohibida; de 
esta manera la carretera ofrece tradicionalmente una disi- 
metrîa entre un sector oriental edificado y uno occiden­
tal ocupado por antiguas explotaciones agrîcolas hoy 
abandonadas pero sin futuro urbano, en las que se implan-
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ta el olivar residual que senalâbaraos en el apartado ante­
rior. Es curioso observer asomSndose a esta carretera c6mo 
toda la Alameda de Osuna se soroete a su cota dominante sin se
sobrepasada por ninguna construcciôn de manera que desde este
punto se divisan todos los limites culminantes de la edifi- 
caciôn desarrollada hacia el Este.
conforme esta Avda. se acerca al pueblo de Barajas abandona 
el ârea prohibida para desarrollarse ya toda ella en el ârea 
restringida; surgen entonces las primeras edificaciones de 
Los Corralejos primero y las del pueblo de Barajas despuês, 
todas prâcticamente adosadas al terreno sin superar las très 
plantas en ningûn caso y con notable desarrollo de las Vivien
das unifamiliares de una sola.
hacia el Sur estas restricciones imponen del mismo modo una 
limitaciôn de très plantas en el Barrio del Aeropuerto y 
de una sôla en las Colonias Fin de .Semana y Llorente asî 
como un desarrollo limitado en altura al conjunto indus­
trial Las Mercedes-ENASA-SKF.
en contrapartlda el ârea de San Fernando de Henares, si- 
tuada en los niveles de terraza mâs inferiores, escapa a ta­
ies restricciones desarrollândose conjuntos de elevados blo­
ques bien visibles desde el aeropuerto incluso por encima 
de los limites de seguridad que la lôgica debîa imponer so-
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bre los estrictamente legales.
Aunque no con carâcter absolute, el ârea de influen­
cia de las servidumbres aéreas explica en parte ciertas par­
ticular id ades senaladas en el apartado anterior. Asî el desa­
rrollo normal de un ârea urbana continua a lo largo de la auto­
pista se ve interrumpido por el umbral existe al Este de Ca- 
nillejas, entre éste y Ciudad Pegaso, discontinuidad que aûn 
se aprecia en el mapa; el mismo fenômeno se produce al otro 
lado de la autopista entre el ârea residencial de La Piovera y 
la Alameda de Osuna. En todo caso el ârea situada al Este de Ca- 
nillejas y Hortaleza, aunque libre de restricciones, estâ 
sometida a la autoridad aeronâutica, factor de indudable re- 
chazo para toda promociôn inmobiliaria mientras existan âreas
a]ternativas; probablemente a este mismo factor se deba la 
tardîa urbanizaciôn de la Alameda de Osuna.
Podemos concluir en definitiva que si bien el aero­
puerto no limita directamente el desarrollo urbano de su en­
torno, cuenta sin embargo con un factor potenciador de tal 
limitaciôn que ha podido influir con cierta importancia en el 
retraso diferencial que conoce el desarrollo urbano de este 
entorno en contraposiciôn con el de otras âreas de la peri- 
feria madrilena e incluso con el de San Fernando de Henares.
Este fenômeno explicarla en parte la discontinuidad apreciada 
entre Madrid y el valle del rio Henares si bien el factor
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déterminante podrla haber sido otro que analizaremos a 
continuaciôn.
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V.4.2. EL AEROPUERTO,FACTOR CONDICIONANTE PE LOS USOS 
DEL SUELO.
El aeropuerto es un servicio susceptible de influir 
en las formas de uso del suelo del Srea que le rodea en 
funciôn de dos factores que le son implîcitos:
1. Las actividades y puestos de trabajo que genera, asî 
como el trâfico que moviliza, se traducirîan en la exis­
tencia de determinados usos del suelo a ellos vinculados, 
notablemente el urbano y el industrial, por exclusiôn 
del agricole.
2. Los niveles de ruîdo que produce, altamente percepti­
bles en su entorno, impondrîan caractères sélectives
en la ocupaciôn humana del territorio, desligando de es­
tas âreas las actividades y usos mâs sensibles al ruîdo.
El desarrollo normal de este proceso queda, no obstante, 
sometido en todo momento a las restricciones impuestas por la 
legislaciôn sobre el uso del suelo en estas âreas; uno de es­
tos criterios restrictives acaba de ser senalado con las 
servidumbres aéreas, tratândose en este caso de un fenômeno 
especialmente vinculado al aeropuerto. En otras ocasiones, 
sin embargo, este entorno se enmarca en el conjunto de dispo­
siciones legales que afectan a toda la ciudad, caso particu-
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lar de Madrid donde no existe ninguna normativa especifi- 
ca en la que se tenga en cuenta al aeropuerto como factor 
condicionante de los usos del suelo.
V.2.2.1. Caracterlsticas actuales del uso del suelo
urbano e industrial en el entorno de Madrid- 
Bara jas ■
A tal efecto hemos confeccionado con la ayuda de la foto- 
grafîa aérea y del reconocimiento del terreno un esquema sim- 
plificado de los grandes usos del suelo en un ârea del entorno 
del aeropuerto delimitada subjetivamente -sobre todo en el sec­
tor SE- pero que juzgamos suficientemente representative para 
analizar nuestro objetivo esencial, las posibles implicaciones 
derivadas de la existencia del aeropuerto. No cabe pues consi­
dérer los aspectos superficiales que tratamos como un estudio 
de la geografia urbana de los barrios considerados ya que ello 
excede nuestra competencia en este trabajo por el momento 
(FIGURA V. 26) .
Sabemos ya que las sucesivas fases de ampliaciCn del ae­
ropuerto ha significado la comprensiôn del espacio agricola 
de este entorno entre el ceunpo de vuelo, la autopista al Sur 
y el rIo Jarama; del mismo modo este espacio agricola se ha 
visto desplazado por las implicaciones urbanas en torno a Ba­
rajas de Madrid y la Alameda de Osuna, significando una nueva
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comprej^siôn para él entre estas âreas y el desarrollo ur­
bano de Canillas y Hortaleza, mâs al Oeste. Al Sur de la 
autopista el espacio agricole conoce asimismo una progresi- 
va retirada desde los anos cuarenta a medida que aumenta 
el desarrollo urbano e industrial a lo largo d^esta carretera, 
las Colonias Fin de Semana y Llorente primero, ENASA-SKF y 
la Ciudad Pegaso después, los poligonos industriales y la Co­
lonia Las Mercedes mâs recientemente.
Persisten aûn no obstante reductos rurales en vias 
de transformaciôn; al Este del aeropuerto, hacia el rio, 
los eriales para pastos constituyen lo esencial de una pobre 
base agricole; también aparecen al Oeste de la Avda. de Lo­
grono y al Norte de Barajas de Madrid, aqui mâs frecuente- 
mente intercalados en tierras cerealisticas de secano.
Estamos pues en presencia de un ârea ya urbana e in­
dustrial ante todo, donde 16s terrenos sin construir, aunque 
a veces frecuentados por rebanos, mâs que eriales constitu­
yen baldios sociales a la espera de las excavadoras. El mapa 
ofrece en este ârea un marcado contraste, gene'ralmente bien 
delimitado, entre âreas industriales y âreas residenciales.
Entre las primeras existen solamente dos grandes implan- 
taciones industriales tradicionales, surgidas a principios 
de la década de los c:^ncuenta en funciôn de un eje de comu-
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hicaciôn; la fundiciôn y cadena de montaje de E.N.A.S.A. 
y la fSbrica de rodamienbos de SKF, ambas situadas en el 
extreme del têrmino minicipal de Madrid y al sur de la 
carretera. Al margen de éstas, la mayor parte de las res­
tantes industries son de implantaciôn relativamente recien- 
te, realizada al amparo de las normatives de la ComisiÔn para 
la Planificaciôn y Coordinaciôn del Area Metropolitana de 
Madrid; las concentraciones principales de estos esta- 
blecimientos industriales aparecen en los poligonos de Las 
Mercedes y Fin de Semana, ambos al sur de la carretera tam­
bién. Existen, no obstante, otras concentréeiones industria­
les de carâcter mâs reducido, situadas en franjas marginales 
de las âreas urbanas, caso del Barrio del Aeropuerto y zonas 
SE y Norte de la Alameda de Osuna y finalmente otras, de im- 
plantaciôn aislada, que con excepciôn de Dragados y Construccio 
ns, situado frente a El Capricho, se imponen a ambos lados de 
la carretera.
No puede decirse en absolute que exista entre éstas 
un sector prédominante; se trata en general de una industria 
muy diversificada y de tamano medio, en la que si acaso ca- 
brla ver cierta participaciôn destacada de los sectores mecâ- 
nico y de la alimentaciônen conjunto todas las implantaciones
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responden a la normativa de las ordenanzas municipales que 
limita estas implantaciones a industries limpias, con excep­
ciôn de las concentradas en el ârea ENASA-SKF.
Puede apreciarse no obstante, la existencia de cier­
tas empresas cuya actividad estâ directamente vinculada a la 
del aeropuerto. Entre ellas las mâs destacables son precisa- 
mente IBERIA y TABSA que cuentan con establecimientos indus­
triales situados en el recinto aeroportuario o conectados di­
rectamente a él como en el caso de la nueva zona industrial 
de Iberia, en La Munoza; también en relaciôn con este sector 
mecânico existen en el Barrio del Aeropuerto las instalacio- 
nes de Aersa y Timer. En estrecha relaciôn con el aeropuerto 
aparecen también las instalaciones -que pueden encuadrarse 
en el sector de la alimentaciôn- de los caterings de Entursa, 
también en La Munoza, y De Montis, en el Barrio del Aeropuerto, 
Una ûltima instalaciôn industrial destacable en este aspec­
to es la de los viveros de Misuco, situados frente a ENASA, 
al norte de la autopista, empresa concesionaria del manteni- 
miento de los espacios ajardinados del aeropuerto.
En conexiôn con esta actividad industrial aparecen, fi­
nalmente, très âreas de almacenes bien definidas, implantân- 
dose una en el Barrio del Aeropuerto y las otras dos en los 
P&ligonos de Las Mercedes -la de mayor extensiôn y menos 
uniformemente integrada -y Fin de Semana. En ellas, por su vin-
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qulaciôn a empresas concesionarias del aeropuerto, desta- 
camos la existencia de depôsitos de autos de Avis y Hertz, 
a los que estân vinculados también oficinas y talleres 
de reparaciôn.
Como ya indicSbamos al principio, el entorno urbano 
del aeropuerto no forma una trama continua; actualmente pue­
den diferenciarse con respecto a él très conjuntos;
1. Un nûcleo rural primitive afectado por un desarrollo 
netamente urbano posterior, el pueblo de Barajas de Ma­
drid .
2. Conjuntos urbanos que responden a la ya senalada exfcônr- 
si6n tentacular de Madrid a lo largo de un eje de comu- 
nicaciôn: Alameda de Osuna, Barrio del Aeropuerto,
Ciudad Pegaso.
3. Varias âreas que pueden considerarse tipicamente pe- 
riurbanas y que conocen en la actualidad un intense pro­
ceso de remodelaciôn en sus estructuras. Entre ellas 
las mas uniformemente desarrolladas con las Colonias 
Fin de Semana, Llorente y Los Correlajos.
El pueblo de Barajas conserva totalmente la personalidad 
de su viejo nûcleo rural embrionario sin que -como ha.ocurri-
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<3o en otros pueblos de la periferia madrilena- hayan sido 
destruidas sus viviendas unifamiliares adosadas y blanquea- 
das. Tan s61o muy recientemente se produce un proceso de 
remodelaciôn totalmente urbano que afecta de forma parcial 
a algunas manzanas de este nûcleo primitive; la remodelaciôn se 
efectûa no obstante en la mayor parte de los casos a expensas 
de espacios abiertos, en su origen de utilizaciôn bSsicaraente 
rural, y que habian quedado sin edificar en el interior o 
en la periferia inmediata del nûcleo de poblaciôn. Como hemos 
visto anteriormente, despuês de la instalaciôn del aeropuer­
to en 1.929 no se aprecia ningûn impacto urbano notable en 
Barajas de Madrid; éste solamente se va a producir en la dé­
cada de los ci^^cuenta, en proceso ya la construcciôn del nuevo 
aeropuerto y en crecimiento ininterrumpido su trâfico.
En esta fecha la Comisarîa para la Ordenaciôn Urbana 
de Madrid y sus alrededores redacta el Plan parcial sobre Ba­
rajas de Madrid, aprobado en junio de 1.952. Mediante él se 
pretende ante todo la ordenaciôn viaria del futuro desarrollo 
urbano de este nûcleo de poblaciôn estableciéndose asî el tra- 
zado de las calles al Oeste y Sur del primitive nûcleo rural, 
que es respetado; este plan implica la extensiôn del conjunto 
urbano al otro lado de la carretera de Ajalvir a Vicâlvaro 
-hoy avda. de Logrono- y hacia el sur adentrândose en el re­
cinto aeroportuario hasta la misma terminal de viajeros proyec- 
tada; ésta se situarîa asî al final de una gran avenida y
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frente a une plaza bordeada por las edificaciones del pue­
blo. Cabe destacar de este plan que une de sus mapas plan- 
tea incluse la ordenaciôn territorial del entorno del ae- 
ropuerto; en él se aprecia que el nûcleo urbano de Barajas se 
prolongarîa por el Sur fundiéndose con otra amplia exten­
sion urbana, proyectada por iniciativa privada, que ocuparîa, 
con exclusion de la Residencia el Capricho, todo el sector 
comprendido entre el actual acceso al aeropuerto y la Avda. 
de Logrono, extendiêndose incluso mâs allâ de ésta, presumi- 
blemente -ya que el piano finaliza en el actual cruce del 
ferrocarril sobre la autopista- hasta conectar con Madrid.
Todo el terreno comprendido entre el aeropuerto, la auto­
pista, el Jarama y la carrêtera a Paracuellos desde Barajas 
se représenta como zona verde y el terreno situado al Oeste 
de Barajas como zona agropecuaria de edificaciôn restrinti- 
da.
Las realizaciones de este plan y su incidencia en el es- 
pacio actual son prScticamente inapreciables. De él se han man 
tenido en realidad solamente la barriada de Los Correlejos 
-ya parcelada y parcialmente vendida entonces por la Inmo- 
bialiaria Fin de Semana a la Inmobiliaria Barajas, autora 
del proyecto de la UrbanizaciOn Cantabria-, la zona actual 
de la Alameda de Osuna, que no es en realidad sino parte de 
aquella UrbanizaciOn Cantrabria, y la Colonia Loreto. No se ha 
realizado en cambio el desarrollo urbano previsto al Oeste
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de la Avda. de Logrono en su sector mâs meridional ni la 
extension del pueblo de Barajas hasta la terminal; con res­
pecte a la primera de estas dos zonas, hoy ocupada por el 
olivar residual gu f hemos citado anteriormente, ya heroos . 
visto las restricciones impuestas por las servidumbres aé- 
reas para su desarrollo urbano; con respecte a la segunda, el 
recinto aeroportuario ha servido de freno al desarrollo de 
Barajas hacia el SE,, pero es precise senalar sin embargo, 
que el conjunto de viviendas de la Guardia Civil implanta- 
do en este sector en 1.97 5 ha requerido la previa auto- 
rizaciOn de COPLACO en 1.97 3, en relaciôn con esta plani- 
f icaciOn.
La ûnica plasmaciôn real de esté plan es la conoci- 
da Colonia Loreto que se inscribe totalmente en el proyecto; 
su apariciôn se produce,no obstante, totalmente desvincu- 
lada del nûcleo primitivo de Barajas como ya hemos sena- 
lado, siendo la ûnica relaciôn que exite con él su adap- 
taciôn al plan viario del entorno de este nûcleo de poblaciôn.
La segunda iniciativa oficial sobre ordenaciôn del 
territorio que afecta a esta zona se inc3sye ya en el sunplio 
Plan General de Ordenaciôn del Area Metropolitana de Madrid 
en 1.961. En él las modificaciones con respecte al anterior 
no son realmente muy profundas; se prevê aproximadamente el 
mismo desarrollo urbano con la excepciôn del ârea actualmen-
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te ocupada por el olivar, que es declarada suelo rûstico 
forestal y amplia el ârea urbana al sector actualmente 
ocupado por el Barrio del Aeropuerto cuyas primeras cons- 
trucciones, las mâs prôximas a la autopista, ya han surgi- 
do. Todo el resto del terreno situado al Norte de esta auto­
pista se clasifica como suelo rûstico, con especial predo- 
minio del rûstico forestal, integrândose asî el aeropuerto 
en sus sectores S,E y N. en el gran cinturôn verde que el 
plan prevé para el entorno de Madrid.
Lo mâs interesante de este Plan en este ârea es sin 
embargo la clasificaciôn de suelos -hasta ahora inexistente- 
para las zonas situadas al sur de la autopista. Segûn él 
se considéra zona industrial a todo el territorio ocupado 
por ENASA y SKF, conectado con el sector industrial previsto 
para San Fernando de Henares; todo el ârea situada al Oeste 
de la Colonia Fin de Semana se déclara de ocupaciôn urbana 
con un limite meridional en la via del ferrocarril que la 
sépara de una amplia zona de almacenes situada mâs al sur.
El ârea de la Colonia Fin de Semana, naci^da a mediados 
de ha década de los cuarenta, es declarada en cambio zona 
rûstica, es decir, susceptible de recibir viviendas unifa- 
miliares.
El plan de COPLACO no considéra absolutamente para 
nada la incidencia del aeropuerto en su entorno limitândose
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a establecer unas normativas que se adaptasen lo itiSs po- 
sible al desarrollo urbano ya existante. En él la ûnica refe 
rencia al aeropuerto es para remitir al Ministerio del Ai­
re toda edificaciôn solicitada dentro del ârea de servidumbres; 
es decir, existe una superficial conexiôn para la regulaciÔn 
de lo concerniente a la seguridad aeroportuaria pero ninguna 
consideraciôn referente a problèmes de ruido. Esta incongruen- 
cia en un plan de ordenaciôn urbana para una ciudad del tamano 
de Madrid es para nosotros el punto de arranque de los graves 
problèmes que en la actualidad empiezan a aguejar al aero­
puerto como consecuencia del estrecho cercamiento a que le 
somete la ciudad. Esta situaciôn, lejos de subsanarse, se 
mantendrâ en toda planificaciôn sucesiva.
La inadaptaciôn de toda la planificaciôn oficial y 
privada al desarrollo real -en volûmen y trâfico- que tiene 
Madrid-Barajas ha impedido pues la realizaciôn de estos pla­
nes, provocando el aeropuerto la inviabilidad de su cumpli- 
miento en ocasiones y^^otras el deterioro de âreas urbanas, 
como séria el caso bien patente en la actualidad de las co- 
lonias Fin de Semana y Llorente, concebidas en su origen 
como âreas residenciales unifamiliares de clase media y do- 
tadas de espacios ajardinados y de recreo. su implantaciôn, 
no obstante, en las inmediaciones de la cabecera de una de 
las pistas activas del aeropuerto ha implicado, como ocurre 
tctmbién en el caso del Barrio del Aeropuerto aunque estâ
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mâs lejos y fue concebido con otros fines, un grave dete­
rioro fîsico en las edificaciones -resquebrajamiento como 
cnsecuencia de la trepidaciôn- y en consecuencia un inmedia 
to deterioro social.
Ante esta situaciôn y amparândose en la legislaciôn v^ 
gente, surge en 1.970 el nûcleo originario de la nueva ba­
rriada de Madrid conocida genéricamente con el nombre de 
Alameda de Osuna, pero que en realidad engloba varias urbaniza- 
ciones promovidas por diferentes inmobiliarias (341). Su cre- 
cimiento, que estâ a punto de consumarse en 1.980, se acele- 
ra despuês de 1.97 5, coincidiendo con la aprobaciôn por CO­
PLACO del Plan Parcial del Sector Alameda de Osuna, prepara- 
do por la Direcciôn Técnica de Control Urbanîstico del Ayun- 
tamiento con objeto de modificar el Plan General; la ûnica mo- 
dificaciôn real destacable es no obstante la sustituciôn 
en gran parte del ârea de las viviendas unifamiliares pre- 
vistas, por grandes bloques plurifamiliares que hoy dia al- 
canzan ya hasta las ocho plantas. Esta suplantaciôn se pro­
duce en base a la situaciôn topogrâfica de parte del sector 
que segûn hemos visto escapa a las restricciones de seguri­
dad de las servidumbres aêreas ; el sector no modificado por 
el nuevo plan corresponde en ceunbio a aquél que se encuentra 
en los niveles topogrâficos mâs elevados, actualmente ocupa­
do s ya por viviendas unifamiliares.
(341) Bareco, Valrey, Alameda de Osuna, Brezo.
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En la década de los setenta se concentran sucesivos 
planes de remodelaciôn. Anterlores al senalado son los de Ba­
rajas y el del sur de la autopista, recogidos ambos por las 
ordenanzas municipales sobre uso del suelo y edificaciôn de 
J.972. El primero de ellos tiene por objeto adaptar los planes 
existantes -parcial de 1.952 y general de 1.961- a una nueva or­
denaciôn viaria y a las restricciones impuestas por las ser­
vidumbres aéreas; redactado por la Gerencia Municipal de Ur­
banisme en 1.969 y aprobado por COPLACO en 1.971, no obstan­
te no obtiene el visto bueno del Ministerio del Aire hasta 
1.972; en él se consideran los limites de altura de edifi­
caciôn concernientes a todo el ârea del pueblo de Barajas 
y la integraciôn del nuevo acceso al aeropuerto -aûn no rea- 
lizado- previsto por el Ministerio de Obras Pûblicas desde 
la Avda. del Generallsimo. El plan de ordenaciôn de las 
colonias Las Mercedes-Fin de Semana-llorente, aprobado en 
1.971 por COPLACO, afecta a un ârea que en su mayor parte 
-excepto la ciudad satêlite de Las Mercedes (342)- carecla de 
planificaciôn parcial; el objetivo fundamental del plan es 
declarer la mayor parte del suelo de estas zonas de uso 
industrial -incluîdas âreas de almacenes- a ocupar por in­
dustries lirapias; este plan, no obstante, ha sido ampliamen- 
te desbordado por el desarrollo industrial del sector y es­
tâ en curso de aprobaciôn uno nuevo modificando el existente 
hasta ahora.
.Existia ya un proyecto de ordenaciôn de la Ciudad Satêlite 
Las Mercedes, aprobado por COPLACO el 15 de julio de 1.964.
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Fata el momento todo el entorno de Madrid-Barajas 
carece pues de ninguna legislaciôn que tenga en cuenta en 
lo mâs mînimo al aeropuerto en sf, con excepciôn de las 
normativas impuestas por el Ministerio del Aire con respec­
te a las servidumbres aêreas. Desde el punto de Vi«ta. legal 
no puede senalarse pues que exista ninguna incidencia direc­
te del aeropuerto sobre su entorno. Es de destacar, no obstan­
te, que toda la normativa expuesta lo ûnico que hace real­
mente es dar autorizacîôn legal a una situaciôn por lo gene­
ral impuesta de antemano; cabrîa entonces pensar que el 
aeropuerto ha desempenado una influencia indirecte en la deter* 
minaciôn de los usos del suelo actualmente existantes en su 
entorno. Pensamos que realmente ésta se ha producido aten- 
diendo a dos factores muy concretos:la autopista y el ruîdo.
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V.4.2,2. El condicionamiento impuesto por el fac­
tor rutdo.
La problemStlca del ruîdo en el entorno de los aero- 
puertos es un tema que adquiere particular virulencia en 
Europe Occidental desde mediados de los anos sesenta.Casi 
una década mSs tarde aparece en Espana por primera vez vin- 
culada a una posible ampliaciôn del aeropuerto de Palma 
de Mallorca (343).
Hasta el momento el aeropuerto ha sido un servicio 
urbano especialmente benefactor para el ârea donde se ha 
implantado. El desarrollo urbano y los fuerte:indices de cre- 
cimiento de la actividad aérea comercial chocan sin embargo en 
la década de los sesenta; la trama urbana se ha acercado pe- 
ligrosamente al aeropuerto y la actividad de éste se ha mul- 
tiplicado considerablemente y en ella intervienen de modo 
cada vez mâs decisive y prédominante los aviones reactores. 
Esta actividad estâ asociada a niveles de ruîdo crecientes que 
afectan a toda la periferia del recinto aeroportuario cuyos 
habitantes protestan y solicitan medidas restrictives para 
el trâfico de aeronaves e incluso el cierre del aeropuerto.
(343) B. BAP.CELO PONS recoge parte de esta problemâtica en 
su aproximaciôn a una geografîa del ruîdo" publicada 
por el Dpto. de Geografîa de Palma de Mallorca. (Trabajos 
de Geografîa,Separata del Boletîn de la COCIN de Palma 
n°686-689, 1.975) y en Estudios Geogrâficos n°138-139 
1.975.
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El tema adquiere especial resonancia en la prensa y la 
opiniôn pûblica se sensibiliza ante êl; la industrie ae- 
ronSutica, la autoridad aeroportuaria o municipal y la
O.A.C.I. se ven asî obligados a hacerse cargo de un pro­
blems cada vez mas acuciante: salvaguardar los intereses 
de una comunidad urbana y la vida de una instalaciôn que ha 
exigido elevadisimas inversiones.
La energia acûstica percibida como ruîdo procédé 
en las aeronaves de dos fuentes primordiales:
- el ruîdo provocado por un jet de gases calientes ema- 
nados de la tobera que, penetrando a gran velocidad en un 
aire ambiental mâs frîo, genera violentas turbulencias.
Se trata de un ruîdo caracterizado por la amplia banda
de frecuencia.
- el ruido agudo producido por las partes giratorias 
del motor, es decir, el producido por los efectos de 
comprehsiôn y combustiôn.
Ambos se manifiestan en los niveles sonoros producidos 
por todo reactor. Existen numerosos criterios para expresar 
la intensidad de este ruîdo en el caso del trâfico aéreo. 
Tradicionalmente el criterio mâs uniformemente extendido ha 
sido el de nivel de ruîdo percibido o PNL (Perceived Noise
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Level) cuya unidad de medida es el decibelio percibido - 
o PNdB que represents la simple mediciôn de la ruidosidad de 
los vuelos aéreos segûn el nivel de presiôn sonoro estable- 
cido por las curvas isopsôficas de Kryler. Este concepto 
ha evolucionado sin embargo considerablemente tratando 
de adaptarse cada vez mâs a la realidad; en funciôn de 
ello han surgido nuevos criterios, entre los cuales se po- 
drlan destacar:
- EPNL, o nivel de ruîdo efectivo percibido, que tiene 
en cuenta ademâs la variaciôn del ruîdo a lo largo del 
tiempo durante el cual se produce. El criterio PNL es 
ciertament ( acertado para medir intensidades mâximas 
pero no sus variaciones en intensidad de direcciôn
o frecuencia. Asî, estas varîan en el caso del trâfi­
co aéreo segûn el aviôn se acerque, sobrevuele o se 
aleje del oyente pues en el primer caso se percibirân an­
te todo*los ruîdos debidos a la comprensiôn y en el 
ûltimo los producidos por la salida del jet.
- NEF, o pronôstico de exposiciôn al ruîdo, que tiene en 
cuenta ademâs, con respecte a una comunidad establecida 
en la proximidad al aeropuerto, otros parâmetros taies 
como el nûmero de vuelos que se producen, las pistas 
utilizadas y la hora en que se produce el movimiento.
En él se considéra que la contribuciôn de los vuelos
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nooturnos es de 10 veces superior a los vuelos del 
dîa.
La O.A.C.I. recomienda finalmente la utilizaciôn en 
todos los palses de un mismo criterio, el Equivalent Continuou 
Perceived Noise Level (ECPNL) con el fin de comparer resul- 
tados de estudios sobre diferentes comunidades y de unificar 
el gran nûmero de criterios existantes en todo el mundo.
El ruîdo producido por las aeronaves puede esquematizarse 
en très fases: despegue, aterrizaje y el de mâxima intensi­
dad que se produce cuando el aviôn con los motores a plena 
potencia inicia su levantamiento del suelo. Los niveles 
de ruîdo permitidos varîan en funciôn de la masa del aviôn 
hasta niveles mâximos; para su control, la OACI establece 
la obligaciôn a la industrie aeronâutica de proporcionar 
la certificaciôn acûstica de sus aeronaves midiendo estas in­
tensidades en los puntos anteriormente indicados mediante con­
trôles de ruîdo que se sitûan para el aterrizaje a 2.000 
metros del lugar donde tocan las ruedas, para el despegue 
en el lugar donde el aviôn sobrevuela a 300 metros el punto 
de mediciôn desde el punto donde se inicia la carrera 
(6.500 metros) y para la mâxima intensidad en las inmedia­
ciones de donde ésta se produce.
La reglamentaciôn ha sido publicada por la OACI como
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anexo 16 al Convenio sobre AviÔn Civil Internacional (344)
y ha sido ratificada por todos los paîses si bien en Espana
aûn no ha sido publicado oficialmente. Esta reglamentaciôn
no afecta en si al desarrollo urbano en el entorno de los 
aeropuertos, legislaciôn que corre a cargo de cada Estado 
tante para restricciones en la construcciôn como para restri^
ciones al trâfico aéreo; con respecte a esta ûltima la 
OACI recomienda siempre teniendo en cuenta la seguridad del 
aviôn varios sistemas para reducir los niveles sonoros en 
las inmediaciones urbanas de los aeropuertos (345):
1. Utilizaciôn de "pistas preferentes para el ruîdo" 
con el fin de alejar las trayectorias inicial y fi­
nal de vuelo de las âreas sensibles al ruîdo.
2. Utilizaciôn de "rutas preferenciales para el ruîdo" 
con el fin de ayudar a las aeronaves a evitar las 
âreas sensibles al ruîdo durante la salida o la 11e- 
gada.
3. Utilizaciôn de virajes para apartar las aeronaves de
(344) Anexo 16 sobre el ruîdo de las aeronaves, adoptada por 
el Conseio de la OACI el 2 de abril de 1.971 y aplica- 
ble desde el 6 de enero de 1.972.
(345) Adjunto C al anexo 16, relative a "consideraciones de 
seguridad en el establecimiento de procedimientos ope- 
racionales de atenuaciôn del ruîdo de las aeronaves".
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las âreas sensibles al ruîdo que estén debajo de las 
trayectorias habituales de despegue y aproximaciôn 
o contiguas a éstas.
4.utilizaciôn de una acusada pendiente de subida inicial 
con objeto de alcanzar el ârea sensible al ruîdo a la 
altitud mâxima posible.
5.reducciôn de potencia sobre las âreas crîticas de ruîdo, 
especialmente aquéllas que estén debajo de la trayecto- 
ria de despegue o contiguas a ésta.
Sobre cada una de estas posibilidades la O.A.C.I. esta­
blece rigurosas restricciones a su uso en funciôn ante todo 
de la seguridad de la aeronave.
Aûn cuando en la mayor parte de los aeropuertos euro- 
peos se han impuesto ya restricciones de este tipo cuando 
se han visto afectados por el problems, en Espaha no existe 
por el momento ninguna prescripciôn oficial al respecte.
Es mâs, en toda la legislaciôn espahola no existe ningûn ti­
po de limites mâximos o recomendables en cuanto a niveles 
de ruîdo de cualquier clase; solamente en la Ordenanza de 
Protecciôn del Medio Ambiante contra la Emisiôn de Ruîdos y Vi 
braciones del Ayuntamiento de Madrid (34 6) se tienen en cuen-
(346) Aprobada por el pleno municipal en fecha 30 de abril 
de 1.969.
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ta unos limites que con respecte al aeropuerto podrîan tener 
un importântisimo valor como elementos reguladores de la or­
denaciôn territorial de su entorno. Segûn la citada ordenan­
za, en su articulo 6® se imponen los siguientes limites de ni­
veles sonoros segûn las âreas:
a) Zonas sanitarias:
- entre las 8 y 21 horas .... 4 5 dBA
- entre las 21 y 8 horas .... 35 dBA
b) Zonas de viviendas y oficinas:
- entre las 8 y 22 horas ..... 55 dBA
- entre las 22 y 8 horas .... 4 5 dBA
c) Zonas comerciales:
- entre las 8 y 22 horas .... 65 dBA
- entre las 22 y 8 horas .... 55 dBA
d) Zonas industriales y de almacenes:
- entre las 8 y 22 horas .... 70 dBA
- entre las 22 y 8 horas..... 55 dBA
Se indica,no obstante, que en las vias de trâfico 
râpido o muy intenso, los limites se aumentarân en 5 dBA, y 
en las de trâfico pesado y muy intenso en 15 dBA.
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En su artîculo 7® estas ordenanzas establecen teunbiën 
limites de niveles de ruido en el interior de los edifi- 
cios e impone medidas para la insonorizaciôn de estos 
cuando taies limites sean superados.
Esta legislaciôn vuelve a olvidar no obstante el 
problema del ruido producido por la actividad aeroportuaria 
y por tanto la aplicaciÔn estricta de los limites estable- 
cidos en el entorno aeroportuario crearia una zona conside­
rablemente extensa en donde toda implantaciôn urbana o in­
dustrial estaria prohibida. Para ello baste tener en cuenta que 
los niveles mâximos autorizados en el espacio exterior son de 
85 dBA, en tanto que segûn sus certificados de aeronave- 
gabilidad las superficies incluidas dentro del ârea con rui- 
dos superiores a 80 dBA producidos por un A 300 B se extien- 
den sobre 10 km cuadrados, hasta 25 km. cuadrados en el caso 
del Caravelle 12 e incluso hasta 130 km. cuadrados para un 
cuatrireactor convencional.
El problema donde radica esta distorsiôn es que Espana 
carece aûn, a diferencia de Francia, por ejemplo, de ningûn 
estudio adecuado sobre niveles de ruido producidos en sus 
aeropuertos. En este sentido el Ayuntamiento de Madrid pu- 
do haber representado un frente pionero cuando en 1.970 acome- 
tiô el estudio de tal problemâtica en Madrid-Barajas.
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As!, como paso inmediato a la aprobaciôn de las _men- 
cionadas ordenanzas municipales, esta Ayuntamiento, en co- 
laboraciôn con la Gerencia de Urbanizaciôn del Ministerio 
de la Vivienda iniciô en virtud de un acuerdo suscrito el 
23 de octubre de 1.970, un estudio sobre la mediciôn de ruî­
dos producicos por los aeropuertos de Madrid-Barajas y To­
rre jôn de Ardoz.
Segûn la Memoria del citado trabajo (347), su objeti­
vo fundamental lo constituida la mediciôn de los ruîdos y el 
proyecto de establecer una recomendaciôn sobre el aprove- 
chamiento urbanîstico de las zonas afectadas segûn la Or­
denanza de 1.969.
Para la realizaciôn del trabajo se situaron estacio- 
nes de mediciôn en llneas paralelas penpendiculares a los 
ejes de las dos pistas operatives y en otras tambiên pa­
ralelas a éstas hasta cubrir el ârea de incidencia superior
(347) Este trabajo, inédito, ha podido ser consultado gra­
cias a la amabilidad del Director del Departamento 
de Medio Ambiente del Ayuntamiento de Madrid; una va- 
lioslsima ayuda para su interpretaciôn la debemos 
a D. Plâcido Perera, del Servicio de Control de Ruî­
dos del citado Avuntamiento.
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a los 40 dBA, medida en la que se hizo un primer estudio 
posteriormente adaptado aEPN<&Atendiendo a las trayecto­
rias de vuelos dominantes se realizaron mapas independisn- 
tes para cada pista en los que se reflejaban los niveles 
de ruîdo producidos en sus maniobras de despegue y aterri­
zaje por varios aviones déterminantes: DC 9, Caravelle,
F 28, DC 8, B 727, Trident 3, B 747, C 440 M y varios mili- 
tares. La superposiciôn de los niveles mâximos tendrîa por 
resultado un mapa complete de curvas isopsôficas en tomo al 
aeropuerto.
Con el fin de obtener recomendaciones para el uso 
del suelo se aplicaron a las ordenanzas vigentes la norma ISO 
TC. 43.314 que se refiere a la propagaciôn del ruîdo a vi­
viendas y establece unos coeficientes concretos que se refie- 
ren a la duraciôn del ruîdo percibido. Atendiendo a ello se 
establecîan limites mâximos de tolerancia de 55 dBA para las 
zonas sanitarias, 65 dBA para las zonas residenciales, 7 5 dBA 
para las zonas comerciales y 85 dBA para las zonas industria­
les y de almacenes; por encima de este nivel se implantaba 
la denominada "zona de servidumbte sonora aérea" como inha- 
bilitada para cualquier uso urbanîstico del suelo y en la que 
era ya preciso la utilizaciôn de medios personales de protecciô 
recogidos por la Ordenanza de Seguridad e Higiene en el Tra­
bajo.
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Los resultados del estudio no fueron, sin embargo, 
plenamente satisfactorios pues el criterio-base utiliza- 
do para la mediciôn de los niveles sonoros fue simplemente 
la unidad dBA, que no considéra en absoluto el tiempo de 
exposiciôn al ruîdo ni la duraciôn de este. El reeultado 
era asî excesivamente exagerado en cuanto a las restriccio­
nes urbanîsticas a imponer ya que estas se hacîan sobre la 
base de medidas de ruîdo mâximo producido en un instante 
determinado. En sus conclusiones se aprecia:
- la delimitaciôn de amplias âreas de usos del suelo 
recomendados en funciôn de las curvas isopsôficas, 
con lo cual résulta una ordenaciôn sensiblemente para- 
lela a la orientaciôn de las pistas, rompiendo, pues, 
todo esquema de desarrollo urbano concêntrico en torno 
al aeropuerto.
- estas âreas, excesivamente exageradas en su tamano, 
como decimos , diferenciarîan a partir del aeropuerto:
a) una zona de servidumbre sonora aérea de 4,5 km. de 
anchura sobre la intersecciôn de las pistas y de 
26 Kms. de longitud segûn el eje de la pista 
15-33 y de 33 kms. segûn el de la 0,1-19. Esta 
zona afectarîa a amplias âreas de carâcter urbano 
actualmente, como Barajas de Madrid, Los Corralejos, 
la Alameda de Osuna, Barrio del Aeropuerto, Colo-
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nias Fin de Semana y Llorente, San Fernando 
de Henares, La Moraleja, Alcobendas y San Se­
bastien de los Reyes, asî como a nûcleos tan 
distantes taies que Fuente el Saz y Mejorada del 
Campo.
b) dos zonas sucesivas de implantaciôn industrial 
y comercial, en una anchura mînima de 11 km. en 
la que deberîa quedar excluîda toda implantaciôn 
de carâcter residencial, extendiéndose entre Ca- 
nillejas y el ârea industrial de Torrejôn de Ar­
doz y todos los territories situados al Sur del 
aeropuerto, incluîdo Coslada.
c) una zona, finalmente, de exclusiôn de âreas sa­
nitarias extendida en 20 km. de anchura entre el 
Retire y el I.N.T.A. Segûn este criterio, gran 
parte del sector oriental y norte de Madrid -Fuen- 
carral, Chamartîn, Ciudad Lineal, Mortaleza, Ca- 
nillas, Ventas, Moratalaz, Vicâlvaro, San Bias, 
Vallecas- quedaban sometidos a niveles de ruîdo 
que aûnque bajos eran apreciables. Las conclusio­
nes se revelan, pues casi absurdas, segûn el cri­
terio metamente apreciativo para cualquier madri­
lène residente en estas âreas.
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Atendiendo sobre todo a la alarma que ello podrla 
producir sobre una opiniôn pûblica, que aunque sensibili- 
zada, estaba muy mal informada, el trabajo no llegarîa 
a hacerse pûblico. En la actualidad dentro de un amplio 
acuerdo suscrito entre el Ayuntamiento y el Institute 
Torres Quevedo del C.S.I.C. en marzo de 1.980, se vuelve 
a abordar el estudio de los niveles de ruîdo producidos por 
Madrid-Barajas con criterios mâs realistas y actualizados.
Teniendo en cuenta lo expuesto en el pârrafo anterior 
pero sobre todo que sus conclusiones no son del todo cier- 
tas, no juzgamos procedente la reproducciôn en este trabajo 
de tal mapa. Su utilizaciôn nos permite sin embargo, dentro 
de unos limites apreciativos, observer una âreas de influen­
cia indirecte de Madrid-Barajas en su entorno que se expre- 
san en la FIGURA V.27.
A partir de ello y considerando las caracterîsticas 
actuales del uso del suelo en el entorno del aeropuerto, 
podrîan extraerse las siguientes conclusiones;
1. El desarrollo urbano residencial se implanta en las zo­
nas situadas mâs al abrigo de los niveles mâximos de ruî­
do; el crecimiento de éstas es posible en funciôn de la 
preexistencia de nûcleos anteriores a la problemâtica acûs­
tica con motivaciones suficientes para impulsar este de-
1
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sarrollo por encima de niveles de ruîdo; tal serîa 
el caso mâs decisivo en Barajas de Madrid y actualmen­
te de la Alameda de Osuna y San Fernando de Henares, mâs 
lejanos que aquél a los niveles mâs intensos.
2.Las âreas industriales se implantan, como por selecciôn 
natural, en las zonas menos aptas para el asentamiento 
urbano, es decir, al Sur de la autopista y prôximas a 
las cabeceras o umbrales de aterrizaje, cis.o particular 
de ENASA-SKF y los polîgonos de Fin de Semana y Las 
Mercedes.
3.Incluso en âreas de marcado carâcter urbano las zonas
industriales se implantan como transiciôn entre éstas y el 
aeropuerto, contribuyendo asî a retrasarlas con respecto 
a los niveles de ruîdo mâs elevados; el fenômeno se da bas- 
tante claramente en el Barrio del Aeropuerto y en la Ala­
meda de Osuna, pero serîa igualmente aplicable al pueblo 
de Barajas en relaciôn con la zona industrial y de ser- 
vicios de Iberia, y en el mismo San Fernando de Henares.
Pensamos que en estrecha vinculaciôn con estas âreas 
de ruîdo se produce el proceso de remodelaciôn que afecta 
a los dos principales conjuntos periurbanos de la zona.
Ambos son en la actualidad âreas profundaimente deterioradas, 
compuestas por viviendas rurales o chabolas. En Los Corralejos
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^in embargo, se aprecia un fenômeno de transforméeiÔn 
de acentuado carâcter urbano promovido por la apariciôn 
de nuevas viviendas unifamiliares de una indudable mejor 
condiciôn social. En las Colonias Fin de Semana y Llorente 
este proceso tiende a encaminarse hacia un carâcter in­
dustrial; actualmente se encuentra en una fase de transi­
ciôn: desde la década de los sesenta ésta ârea conoce un pro- 
fundo proceso de deterioro asociado a la apariciôn de peque- 
nas industries y talleres familiares -algunos subsi­
diaries de ENASA- que desvirtûan su carâcter residencial 
inicial; perdido éste por complète, el ârea es invadida por 
chabolas e implantaciones industriales; en la actualidad, fi­
nalmente, se puede prever que éstas ûltimas lleguen a consti 
tuir la ocupaciôn esencial de las colonias como ya ocurre en el 
lado norte de la autopista.
A partir de ello se aprecia, en definitive, que si bien 
no directamente, el aeropuerto por medio de su emisiôn de 
contaminaciôn sonora puede intervenir como factor determinants 
del uso del suelo en algunas âreas de su entorno. En el caso 
concrete de Madrid-Barajas, puesto que los hechos son ante­
riores a la legislaciôn y que ésta no incide sobre los ruî­
dos del aeropuerto, esta influencia puede considerarse de 
carâcter espontâneo, realizândose, como en Fin de Semana, una 
implantaciôn de actividades en funciôn de un criterio selec­
tive en la ocupaciôn humana del suelo. Del mismo modo tal '
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vez la existencia de estos niveles de ruîdo sea uno 
de los factores que impulsa un crecimiento inicial de 
las âreas residenciales del entorno aeroportuario pri­
mero en sentido Este-Oeste, alejândose de éste, y final­
mente, por presiôn urbana y especulaciôn, en sentido Nor- 
te-Sur, paralelo àl aeropuerto, hasta llegar a producir- 
se el desarrollo Oeste-Este, caso flagrante de la reciëh 
surgida Urbanizaciôn Embajada, ante la terminal de carga,
En este ârea el factor ruîdo no ha impedido pues el 
desarrollo urbano residencial, favorecido por nûcleos de 
poblaciôn que se pueden juzgar preexistentes pero puede 
ser factor decisivo en la implantaciôn del sucesivo cre­
cimiento que experimentan estas e incluso en su remode­
laciôn.
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V.4.3. EL ACCESO DE LA CIUDAD AL AEROPUERTO
Hemos visto que la implantaciôn del aeropuerto en 1.929 
se realiza en funciôn de un eje de comunicaciones pero no 
definido especîficamente. El emplazamiento se realiza en el 
sector NE de la ciudad quedando por tanto vinculado a la 
carretera general de Madrid a Francia por la Junquera.
Esta partîa desde las Ventas siguiendo la calle de Alca- 
IS y su prolongaciôn hasta el pueblo de Canillejas donde se 
cruzaba con la carretera de Ajalvir a Vicâlvaro, aûn existen­
te hoy dîa, por donde se accedîa al pueblo de Barajas y des­
de éste al aeropuerto por otra carretera que bajaba desde 
el pueblo a la general. Este trazado se mantiéne idéntico 
en los mapas topogrâficos de 1.916 -anterior al aeropuerto- 
y en 1.932 con lo que se deduce que la implantaciôn del ser­
vicio no tuvo como consecuencia inmediata la creaciôn de un 
acceso directo. El mapa de 1.944 refleja ya la existencia de una 
vîa de acceso que conduce directamente al aeropuerto con un 
trazado sensiblemente paralelo a la carretera de Ajalvir y arran- , 
cando desde el kilômetro 10,500 de la carretera general. ‘
La conciencia oficial de dotar al aeropuerto de una mejor • 
comunicaciôn con la ciudad data pues de la postguerra y en
I
principio parece vinculada al plan general de accesos a Madrid 
propuesto por Obras Pûblica al mismo tiempo que el Plan Bigador. !
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J. Iribas de Miguel senala ya en 1.94 5 C348) la necesidad 
de dotar a Madrid-Barajas de un acceso directo que mejore 
la estêtica del existente, al que califica de "uno de los 
peores que se puedan imaginar" y de trâfico notablemente 
perjudicado por la travesîa del pueblo de Canillejas y del 
Puente de las Ventas; este ingeniero propone la adaptaciôn de un 
nuevo acceso de descongestiôn prolongando la calle de Alca- 
lâ desde el Puente de las Ventas hasta su intersecciôn con 
una prolongaciôn de la calle de Maria de Molina; ambas salva- 
rîan por un paso inferior la Ciudad Lineal para alcanzar, 
despuês de circunvalar Canillejas, la carretera general en el 
Km. 9. Tambiên proponîa incluso la prolongaciôn de la calle 
de O'Donell hasta el km. 10,500 donde empalmarîa con el acce­
so al aeropuerto, creando asî una segunda via de descongestiôn 
y establéeiendo un doble sistema de comunicaciôn con el aero­
puerto desde el Norte y tl Sur de la ciudad.
La construcciôn del primer nuevo acceso se emprenderia 
casi de inmediato, en estrecha relaciôn con las obras de am­
pliaciôn del aeropuerto, pero sin tener en cuenta la prolonga­
ciôn de la calle de Alcalâ sino solamente la de Maria de Mo­
lina, y dotândolo de una via doble de circulaciôn. La auto-
(348) Cfd. "Los accesos y la ordenaciôn ferroviaria" en El 
Future Madrid; Inst. Est. Admôn. Looal, 1.945.
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pista, segûn su trazado actual se inaugura oficialmente 
el 8 de mayo de 1.952 con motive de la visita del regente 
de Irak, si bien hasta principios de 1.953 no se abre to- 
talmente al trSfico; ya en esta fecha J. Fdez. Amigo(349) 
anticipa una problemâtica a resolver con el fin de que la nueva 
carretera quede constituîda fundamentalmente como via de ac- 
ceso al aeropuerto: "es précise poner objeciones a su actual 
y futura forma de empleo pues mucho nos tememos que, considerada 
como una via mSs de acceso a la ciudad se nos contagie de to- 
das las lacras y vicios que son como la lepra de nuestras ca- 
rreteras"; este ingeniero aeronaûtico propone la creaciôn 
de zonas de réserva a ambos lados de la autopista con el 
objeto de frenar el desarrollo urbane que pudiera producirse 
en sus inmediaciones.
Indudablemente nos encontramos en presencia de otro fac­
tor notable de incidencia indirects del aeropuerto en la 
ciudad.El nuevo acceso de Madrid-Barajas es la primera auto­
pista con que cuenta la ciudad y las especiales caracteris- 
ticas de su proyecto pueden haber incidido en dos hechos que 
se da'n en la actualidad en el entorno del aeropuerto;
- Como via rSpida de comunicaciôn no tiende a atraer implan
(349)Cfd. "El enlace ciudad-aeropuerto", en Aviôn, pp. 142- 
143, marzo 1.953.
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taciones urbanas o industriales en sus inmediaciones 
sino en sus extremos. Cabrîa ver aqui pues no s6lo una re- 
laciôn con el desarrollo industrial y urbano del corre- 
dor del Henares -servido antes que otras âreas de la 
provincia por una autopista durante parte del recorrido- 
sino tambiên la ralentizaciôn que conoce el proceso de in- 
tegraciôn urbana entre Madrid y su aeropuerto, mâs aûn 
cuando el crecimiento de la ciudad estS ya asociado a un 
eje viario preexistente, la calle de Alcalâ y un nûcleo 
polarizador mâs avazado: Canillejas.
- la apariciôn en una segunda fase de âreas industriales vin- 
culadas ante todo a un eje superficial de comunicaciôn; 
entre ellas pueden catalogarse de terminales la zona in­
dustrial Sur del aeropuerto y como intermedias diveaas, 
implantaciones que surgen mâs recientemente y con carâcter 
menos integrado sobre todo en el sector derecho de la 
carretera.
Este fenômeno no se ha producido de un modo tan claro en 
relaciôn con el ferrocartil. Ya en 1.950 la DirecciÔn Gene­
ral de ferrocarriles prépara el proyecto de una llnea férrea 
en comunicaciôn con Vicâlvaro y San Fernando, prevista 
tanto para pasajeros como para mercancîas. Su inauguraciôn 
habrâ de esperar no obstante hasta 1.965 y su construcciôn 
atenderâ exclusivamente a la zona industrial de Iberia y las i 
talaciones de CAMPSA en el aeropuerto, sin que por el momento
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se haya llegado a realizar ninguna llnea para pasajeros.
El sistema de comunicaciôn ciudad-aeropuerto perma- 
nece pues prScticamente inalterable desde 1.952, fecha en 
la que el trSfico de pasajeros de Madrid-Barajas fue de 
poco mâs de 3 50.000 pasajeros, frente a los mâs de 10 millo- 
nes que ya habla registrado en 1.978.
En este lapso de tierapo solamente hemos asistido al 
cambio de la empresa que explota los servicios de autobûs 
entre el aeropuerto y el centro-diudad y a algunas mejoras 
en la autopista: constructiôn de pasos elevados para pea- 
tones, paso elevado que comunica la Avda. de Aragôn con la 
Avda. de Logroho, encrucijada con la M-30, glorieta de Eisen­
hower y ampliaciôn de la calzada en un tercer carril de cir- 
cùlaciôn en ambos sentidos.
Hasta el momento no se ha llevado a cabo ninguno de 
los proyectos de descongestiôn de este eje de circulaciôn 
ni la diversification de los medios de acceso al aeropuerto. 
El problems reviste caracterîsticas de auténtica gravedad 
teniendo en cuenta que:
- el aeropuerto estâ enclavado hoy dla en un ârea de ya 
traditional saturaciôn del trâfico rodado, superponién- 
dose sobre su eje de acceso al trâfico del aeropuerto
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mismo -pasajeros, empleados, visitantes-, el moviliza- 
do por la densa ârea industrial y residential del Co- 
rredor del Henares y el de una de las salidas radia­
les de la ciudad.
k
- el aeropuerto carece de una adecuada integraciôn en los 
medios de transporte colectivo urbanos y régionales de 
Madrid, lo que induce al usuario de sus servicios a la 
utilizaciôn preferential de medios de transporte indi- 
viduales y muy especialmente del automôvil particular.
Hemos tratado de reflejar la problemâtica de esta 
integraciôn en très esquemas en los que se represents la situa- 
ciôn actual.
En las figuras V.28 y V.29 se expone la integraciôn 
del aeropuerto por medio del servicio de la E.M.T. en los 
transportes colectivos de Madrid. A partir de ellas podrîa 
deducirse que la terminal urbana Madrid-Colôn de la E.M.T. 
tiene una situaciôn adecuada por su centralidad geogrâfica 
con respecte a Madrid; no se trata, sin embargo, mâs que de 
una mera apariencia pues la realidad es bien distinta:
- la estaciôn de Colôn tiene un carâcter muy secundario 
entre las que conforma la red del metropolitano de Ma-
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dr id, lo que obliga casi ineludiblemente a sus usuarios 
a realizar trasbordos de llnea en las vecinas estacio- 
nes de Alonso Martinez, Bilbao o Goya.
las 1Ineas de autobuses municipales con parada en la 
Plaza de Colôn se integran fundamentalmente la red 
de comunicaciones Norte-Sur de la ciudad, siendo preciso 
en este caso tambiën nuevos trcfsbordos para desplazarse 
a otros puntos del Este o el Oeste.
la integraciôn mâs adecuada parece producirse al menos 
en relaciôn con el eje ferroviario que enlaza Madrid- 
Chamartîn con Madrid-Atocha y en consecuencia con las 
lîneas régionales de ferrocarril.
existe, sin embargo, un problema absurdo: la terminal 
Madrid-Colôn estâ absolutamente desvinculada de todos 
estos medios de transporte, siendo preciso en los très 
casos expuestos salir a la superficie -para volver a 
descender al nivel subterrâneo en dos de ellos- y reali­
zar recorridos a pie considerablemente largos para ac­
céder desde el estacionamiento de la E.M.T. a los 
medios de correspondentia. El usuario de este servicio, 
carente ademâs de informaciôn sobre correspondenaias, 
se ve obligado a utilizar los taxis para quienes si exis­
te en cambio un ârea especial de estacionamiento en la 
terminal subterrânea.
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La figura V.30 muestra, en contrapartida, que la - 
comunicaciôn ciudad-aeropuerto para el transporte no colec­
tivo es mucho mâs acertada, situaciôn mâs ventajosa^aûn 
considecando las tarifas muy asequibles de los aparcamientos 
pûblicos del aeropuerto. Tradicionalmente el acceso de la Avda. 
de Amêrica desemboca en el Segundo Cinturôn de Madrid-Rondas- 
que supone ya un primer medio de redistribueiôn del trâfico 
rodado; mâs recientemente la integraciôn entre la Avda. de 
Amêrica y la Avda. de la Paz, supone una nueva descongestiôn 
del trâfico para el ârea urbana central. El automôvil privado o 
el taxi pueden pues accéder con una relariva facilidad -siem- 
pre en funciôn de la hora- a cualquier punto de la ciudad, 
frente al servicio de E.M.T. que se ve obligado a alcanzar 
siempre -excepto algunas paradas discrecionales de poca 
utilidad- el centre urbano, normalmente congestionado y 
con el inconveniente para sus usuarios de que al final 
siempre han de recurrir a transportes individuales si no 
pueden realizar largos recorridos a pie cargados con el 
equipage.
Madrid-Barajas exige pues hoy dî^esta adecuada 
integraciôn de la que carece y que defae enfocarse ante todo 
por medio de una diversificaciôn de los medios de acceso al 
aeropuerto, potenciando los transportes colectivos sin tener 
que coaccionar por ello los transportes individuales sino 
antes al contrario, favorecerlos agilizando su circulaciôn
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para no coartar asï una de las grandes ventajas que aporta 
hoy dla el transporte aéreo a Madrid: la relative 1ibertad 
de horarios para el movimiento extrarregional de sus habi­
tantes. Pensamos que las soluciones a adoptar pueden orien- 
tarse en cuatro vertientes;
1. La integraciôn de la terminal urbana Madrid-Colôn, 
por medio de pasajes subterrâneos mecanizados en lo 
posible, con las estaciones de Colôn y Madrid-Recoletos.
2. La construcciôn, ya prevista, del enlace ferroviario 
Madrid-Barajas/Madrid-Chamartln, de manera que el ae­
ropuerto quede integrado en los medios de comunicaciôn 
régionales como ocurre en los grandes aeropuertos euro- 
peos, notablemente en Paris {Orly y Charles-de-Gaulle), 
Londres (Heathrow y Gatwick), Zurich -si bien aqui el 
enlace es por medio de autobûs pero con terminal en
la estaciôn- e incluso Barcelona.
3. La construcciôn, tambiën prevista, de los nuevos acce- 
sos por carretera desde O'Donell y la Avda. del Gene- 
rallsimo (350).
C350) Cfd. Red Arterial de Maerid, planteamiento 1.972. Dcciôn 
Gral. de Carreteras y Caminos Vecinales. M.O.P.
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4. Prolongaciôn hasta el ârea terminal de al menos
una de las dos lineas del ferrocarril metropolitano 
cuyas terminales se encuentran mâs prôximas al aeropuer 
to.
Entre todas ellas, las soluciones que representan el 
uso del ferrocarril son para nosotros las mâs racionales 
por cuanto suponen la desconexiôn del aeropuerto de los 
factores de congestiôn que caracterizarân siempre a sus acce- 
sos por carretera. RENTE supondrîa as! la conexiôn con los me­
dios de comunicaciôn régionales; el Metropolitano en cambio 
asegurarîa la cor\^xiôn con los medios inter urbanos con una 
efectividad difllmente igualable aûn cuando la frecuencia 
de servicio fuera inferior a l'a habituai de la red, fenômeno 
que podrîa llevarse a la prâctica desconectando la prolonga­
ciôn propuesta a semejanza de lo que ocurre con el raunal 
Opera-Norte.
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Conclusion : InterpretaciÔn de la incidencia de Madrid- 
Bara jas sobre su entorno.
A partir de las caracterîsticas senaladas puede inter- 
pretarse que existe una incidencia real del aeropuerto sobre 
su entorno geogrSfico. En Madrid-Barajas puede afirmarse que 
ésta se produce mâs que directamente por derivaciôn de su 
actividad, mediante una serie de factores indirectos que 
no son sino consecuencia de su emplazamiento y de particula- 
res servidumbres inherentes al trâfico aéreo: ocupaciôn su­
perficial por medio de instalaciones infraestructurales, 
restricciones al proceso urbano por medidas de seguridad, 
valor selectivo del suelo por los niveles de ruîdo produci- 
dos y por la existencia de una via de comunicaciôn superfi­
cial de acceso al punto donde se produce la ruptura de carga
La representaciôn esquemâtica del desarrollo del en­
torno aeroportuario {FIGURA V.31) permite apreciar que real- 
mente se cumplen en buena medida los presupuestos teôricos 
senalados al inicio de este apartado con respecto a la orde- 
naciôn territorial.
Existen en Madrid-Barajas cierfos factores que pertur- 
ban una reproduceiôn perfects del esquema teôrico:
- Precxistencia de nûcleos de poblaciôn a la implantaciôn
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del aeropuerto, que actûan como centres organizadores 
de una parte del desarrollo urbano e industrial del entor 
no y ârea de influencia: Barajas de Madrid, Canillejas, 
taleza, Canillas, Alcobendas, San Sebastiân de los Re­
yes, Paracuellos de Jarama, TorrejÔn de Ardoz, San Fer­
nando de Henares y Coslada.
- Accidentes fisicos bien senalados: rîo Jarama y niveles 
topogrâficos vinculados a su valle que pueden canalizar 
todo desarrollo urbano bien potenciândolo (niveles 
horizontales) bien restringiéndolos (escalonamiento to- 
pogrâfico impuesto por las terrazas); particularmente des 
tacado en este ûltimo sentido es el talud desarrollado
en la margen izquierda del rîo.
- Ejes viarios principales preexistentes: calle de Alcalâ- 
carretera general y carretera de Ajalvir a Vicâlvaro.
Junto a estos factores la implantaciôn del aeropuerto 
aporta estrictamente vinculados con él:
- Acaparamiento superficial de terreno en diverses acome- 
tidas.
- Transformaciôn del sistema viario preexistente.
- Afectaciôn de âreas superficiales en funciôn de las pro- 
tecciones al vuelo.
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- Afectaciôn de âreas superficiales como consecuencia 
de los ruîdos emitidos por su trâfico.
- Implantaciôn de modos de vida urbanos en un medio 
eminentemente rural como factor promotor de un desarro­
llo urbano e industrial en su propia ârea de influencia.
A partir de estos hechos, el citado esquema permite 
apreciar con respecto a las transformaciones del ârea donde 
se implanta el aeropuerto:
1. Creaciôn en un entorno inmediato al campo de vuelo (A) 
de un ârea especialmente vinculada a la actividad que en 
él se desarrolla (B): terminales, servicios e industrie.
Esta no se desarrolla totalmente en torno a la primera sino 
del lado mâs cercano al principal nûcleo de poblaciôn 
(Madrid) y ve interrumpido su desarrollo por las âreas des- 
pejadas requeridas en los umbnales de las pistas? la zona in 
dustrial de Iberia queda delimitada por la pista 15-33
y la zona sur de servicios por la pista 01-19. Este ârea 
présenta una clara prolongaciôn en funciôn de la via de 
acceso al aeropuerto.
2. Existencia de un primer cinturôn industrial bien definido 
en torno al ârea B. Este ârea industrial (E) estâ asocia- 
da también a almacenes y servicios particularmente vin­
culados al aeropuerto? sus actividades prédominantes
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no estân sin embargo en funciôn de él y aparecen en 
relaciôn también con los ejes de comunicaciôn en fun 
ciôn . de los cuales experiments alargamientos hacia 
el Este y Oeste y un ensancharaiento en el Sur, donde sin 
embargo se aprecia claramente la interrupciôn de su con- 
tinuidad impuesta por la prolongaciôn de la pista 01-19; es­
te fenômeno no se produce sin embargo en la prolongaciôn 
meridional dé la 15-33 donde el desarrollo industrial 
se ampara en unos niveles topogrâficos mâs bajos.
3. Existencia de un segundo cinturôn de marcado carâcter urba­
no, incluyendo aqui también servicios vinculados directamen­
te a la actividad aeroportuaria. Este queda bien definido
en el sector occidental por las directrices impuestas por 
las vlas de comunicaciones y las restricciones de las ser­
vidumbres aéreas. Su desarrollo alcanza, no obstante, el âre 
B en funciôn de un nûcleo preexistente; también atendiendo 
a este factor existe un anormal crecimiento urbano en sec- 
tores de seguridad de las prolongaciones de las pistas 01-19 
(Coslada) y 15-33 (San Fernando-Torrejôn). La conexiôn 
de estas âreas urbanas limitrofes al aeropuerto con las de 
la ciudad se realiza mediante las vlas de comunicaciôn que 
atraen hacia ellas también células industriales aisladas.
4. Existencia de âreas agricoles (C) de carâcter residual 
en amplios sectores aûn no urbanizados pero que muestran
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una especial concentraciôn en el sectoe NE del aero­
puerto donde incluso puede hablarse de la pervivencia 
del segundo cinturôn de protecciôn hoy ya desaparecido 
en el sector occidental por crecimiento del terreno ae­
roportuario (A-B) y claramente revitalizado en el extre­
me sur de éste, al N. de la carretera.
Dentro de este esquema, aparece, no obstante, un ob­
jeto de alarma que debe ser destacado: el intenso desarrollo 
urbano que se estâ produciendo a lo largo de las vlas de ac­
ceso y salida de aviones del campo de vuelo, particularmente 
en el sector Alcobendas-San Sebastiân -La Moraleja, en el 
ârea de Coslada y finalmente en la de San Fernando de Hena­
res. Indudablemente casi todo este desarrollo se ha producido 
amparândose en la legislaciôn vigente donde las restricciones 
de construcciôn en este ârea atienden solamente a la seguri­
dad del vuelo de las aeronaves pero en ninguna medida a la 
protecciôn contra los ruidos y lo que esmâs grave aûn, a la se­
guridad de los habitantes que en ellas se instalan. Estas âreas 
en las que se concentran mâs de 100.000 personas son especial­
mente sensibles a las consecuencias de un accidente aéreo en 
las inmediaciones del aeropuerto, fenômeno, por fortuna, has­
ta ahora desconocido en la historia de Madrid-Barajas. Es 
pues de la mâxima importancia que el Ayuntaraiento de los mu- 
nicipios interesados y el Ministerio de Transportes tomen




El anSlisis de la funciôn del aeropuerto de Madrid- 
Barajas como elemento infraestructural del transporte aéreo, 
permite obtener las siguientes conclusiones mSs destacadas 
desde el punto de vista de su valor gedgrSfico:
1. El aeropuerto es un servicio urbano que se implanta rela- 
tivamente lejos de la ciudad atendiendo a particulares 
exigencias en cuanto a topografîa del terreno y superficie 
requerida por sus instalaciones; como consecuencia de ello 
se implanta en un medio rural y, como manifestaciôn avanza- 
da del desarrollo urgano, su primer impacto es la trans­
formaciôn de los usos agricoles tradicionales del suelo.
Su emplazamiento se efectûa sin tener en cuenta ningûn 
criterio selectivo del suelo que ocupa incidiendo asi sobre 
unos terrenos agricoles potencialmente ricos por situarse 
en las inmediaciones de un rio y sobre niveles topogrâficos 
sensiblemente llanos. La transformaciôn socioprofesional 
que produce en el nûcleo de problaciôn aledano pensamos qu 
puede deducirse de la actual conservaciôn en perfecto es- 
tado de la morfologla tlpicamente rural que ofrece el 
sector mâs antiguo de Barajas de Madrid; este caunbio 
de actividad se habrla llevado a cabo sin necesidad de un 
cambio de residencia como ocurre en otros pueblos de la 
provincia, donde este fenômeno se manifiesta primero 
por una degradaciôn del primitive nûcleo rural posteriormen 
te remodelado hasta casi su desapariciôn por el adveni- 
raiento de las funciones ciudad-dormitorio o segunda re­
sidencia.
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2. El aeropuerto es un organisme vivo que se adapta conti- 
nuamente a su trâfico creciente y a las exigencias evolu- 
tivas de la técnica aeronaûtica. Los efectos de esta mo- 
vilidad se traducen en sucesivas ampliaciones de su recin- 
to y también en la diversificaciôn y multiplicaciÔn de las 
instalaciones destinadas a atender el trâfico aéreo. Des­
de 1.94 5, ademâs, el aeropuerto es exprèsiôn del centralis­
me politico pero sobre todo de la centralidad que ejerce so­
bre el trâfico aéreo espanol. Se aprecia, no obstante un 
continue desfase entre la planificaciôn prevista y la puesta 
en servicio efcctiva de las sucesivas mejoras, que inci- 
den en la débil rentabilidad de algunas inversiones muy 
elevadas y en la apariciôn de périodes de grave congestiôn 
de las instalaciones disponibles.
3. Esta misma vitalidad proporciona al aeropuerto una cre­
ciente demanda de servicios que cada vez exceden mâs la com- 
petencia aeronâutica; para su satisfacciôn es preciso re­
currir a un amplio espectro de empresas concesionarias
que derivan al aeropuerto hacia un sistema econômico parti- 
culamente desvinculado ya de los limites estrictos de 
la actividad del transporte aéreo. El aeropuerto se convier- 
te en virtud de ello en una célula econômica generadora de 
una actividad propia que en definitive no es sino expresiôn 
de la que le confiera la ciudad como servicio urbano; es­
ta actividad trasciende en una eunplia gama de servicios
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-en particular la hostelerîa y los transportes de superfici 
e industries -sobre todo la electrônica, la mecânica 
y las subdiarias de la aeronaûtica- la mayor parte de las 
cuales tienen ya un desarrollo propio vinculado a la de­
manda urbana. El aeropuerto recurre asï a la ciudad para 
satisfacer estas necesidades pero cuando ello no es po­
sible, en funciôn de una demanda acentuada (mantenimiento 
de aeronaves,) especializada (catering) o perjudicada 
por el distanciamiento de la ciudad (hoteles), entonces 
el aeropuerto puede actuar como centro generador de nue- 
vas empresas y actividades que .tienden a implantarse 
en su entorno porque dependen exclusivamente de su de­
manda .
4. En funciôn de sus propias actividades, de las que gene-
ra y de las que demanda, el aeropuerto aparece como centro 
creador de puestos de trabajo directos e impulsor de pues- 
tos de trabajo indirectos y finalmente como centro de fi- 
nanzas especialmente importante, vinculadas a una masa 
salarial pero también a la intensa.actividad comercial 
que desarrolla y al volûmen de inversiones que acapara.
5. Como consecuencia de su carâcter de centro econômico
y generador de puestos de tral^-ajo y servicios, el aero­
puerto es susceptible de favorecer el desarrollo urbano
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e industrial en su entorno provocando la desapariciôn 
absolute del carâcter eminenentemente rural que éste 
ténia en principio.La incidencia efectiva de estos fenô- 
menos se da particularmente sobre algunos sectores de 
su poblaciôn laboral y sobre aquéllas empresas cuya activi­
dad fundamental ^ira en torno a él, particularmente Iberia 
y el catering. El desarrollo capaz de generar el aeropuerto 
queda no obstante muy limitado por el factor subjetivo 
tiempo/distancia que le sépara del nûcleo urbano que sa­
tisf ace lo esencial de sus necesidades.la influencia puede 
sin embargo producirse sobre éste en determinados secto­
res muy amplios de su trama pero todos ellos en cierto mo­
do vinculados al eje de comunicaciôn fundamental o secunda- 
rios que le enlazan con el aeropuerto. La incidencia se 
extiende asï sobre el sector oriental de la ciudad y par­
te -del sector norte en funciôn de dos de estos ejes, la 
Avda. de Amêrica y la carretera de Barajas a Alcobendas; 
pero es apreciable también claramente en las mismas inme­
diaciones del aeropuerto, sobre todo en Barajas de Madrid.
6. El aeropuerto actûa finalmente como elemento regulador del 
crecimiento urbano, modelador de la fisonomia de su entorno 
y modificador de los usos del suelo en éste. Esta inciden­
cia se efectûa directamente por medio del espacio superfi- 
' cial que ocupa, significando un freno en el creciniiento de la 
ciudad sobre los terrenos llanos de la macgen derecha del
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rio Jarauna; indirectaniente por medio de sus servidumbres 
aéreas que imponen restricciones formales al desarrollo 
urbaco en los niveles topogrâficos mâs elevados de su 
entorno y limitaciones de altura en el resto del ârea. Con 
independencia de las actividades directamente generadas por 
él, el aeropuerto actûa también indirectamende por medio de 
losruidos producidos por su actividad, sobre la ordenaciôn 
territorial y usos del suelo del entorno por éstos afecta- 
dos; aparecen asi las âreas urbanas en los sectores mâs 
resguardados de los niveles sonoros superiores, protegidas 
por implantaciones industriales que se sitûan mâs proximas 
al recinto aeroportuario.
7. El aeropuerto aparece desde un pfincipio como servicio urba 
no adelantado con respecto a la trama continua de la ciu­
dad y capaz de generar la creaciôn de un acceso viario 
a lo largo del cual se lextiende aquella. Este eje se con- 
vierte asi a su vez en factor del desarrollo urbano pero 
también en factor de localizaciôn industrial que tiene 
una trascendencia final aûn mâs adelantada que la del mië- 
rao aeropuerto.
Estamos en este sentido de acuerdo con la afirmaciôn
del Profesor Labasse, segûn la cual el aeropuerto consagra
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mas que genera el desarrollo de la ciudad (351) pues la 
mayor parte de la incidencia de Madrid-Barajas sobre Ma­
drid no es sino resultado de la actividad que le ha confe- 
rido la ciudad; es preciso admitir, sin embargo, que el 
aeropuerto es capaz de generar por sf mismo ciertas activi­
dades en su entorno cuando ëstas no pueden ser resueltas 
por la ciudad. La variaciôn es siempre apreciativa y estâ 
en funciôn de una escala de valorcs; en orîgen el aeropuerto 
actûa como célula dependlente de una actividad urbana o re­
gional pero desde el mismo momento en que la propia activi­
dad funcional del aeropuerto es capaz de producir en su 
ârea de influencia transformaciones en la estructura socio­
prof esional o en los usos tradicionales del suelo, sea directa 
o indirectamente, puede considerarse que el aeropuerto ge­
nera desarrollo por si mismo.
En uno u otro caso el fenômeno de Madrid-Barajas, 
frecuente en Europa Occidental, como aeropuerto que estâ 
siendo absorbido por la trama urbana ante el crecimiento 
incontrolado de la ciudad es ya particularmente indicative 
de un proceso de aceleraciôn de las transformaciones urba­
nas en un ârea determinada, incluso por encima de las res­
tricciones légales o selectivas que imponen las servidum-
(351) Cfd. "L’aéroport et la Géographie volontaire des vi­
lles", Annales de Géographie, n® 44 5- 1.97 2.
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bres aéreas y el ruido. Aunque este fenômeno aparece 
en el aeropuerto de Madrid considerablemente tarde, se 
acusa con gran énfasis en los ûltimos cinco anos, coin- 
cidiendo también con la congestiôn que afecta a su acce­
so viario como consecuencia del desarrollo urbano e in­
dustrial del corredor del Henares, Esta situaciôn que se ve 
agravada por la inexistencia de una normative legal estric- 
ta sobre el desarrollo urbano en el entorno aeroportuario 
nos lleva al planteamiento de la problemâtica sobre el 
futuro del aeropuerto.
Con respecto a él no queremos entrer en ningûn tipo 
de especulaciones mâs cuando las fuentes directas de la 
informaciôn nos han sido tajantemente denegadas (352).
Existe una opiniôn generalizada en torno a dos hechos; tras- 
lado de todas o parte de las actividades al vecino aeropuert 
de Torrejôn de Ardoz y creaciôn de un nuevo aeropuerto en 
el sector SE de la provincia. Ninguna de ellas carece 
de fundamento y todas son improbables al menos de momento. 
Senalemos al respecto que la actividad comercial simultânea 
de Madrid-Barajas y Torrejôn de Ardoz es incompatible ya que 
la direcciôn de las pistas de ambas instalaciones es cruzadaf 
por otro lado y aûn presuponiendo una muy poco probable 
retirada de la base militar de Torrejôn en beneficio de una
(352) Siendo Jefe de la Secciôn de Planificaciôn de la S.A.C. 
D. Juan Antonio de Andrés y alegando razones sôlo ace^ 
tables para futuros proyectos pero de ninguna manera 
para estudios ya realizados.
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actividad comercial esta soluciôn no represer^rla mâs 
que el traslado hacia el Este de la problemâtica presen- 
tada por el aeropuerto actual pues el cercamiento urbano 
de aquella es tan grave como el de Madrid-Barajas y su 
ârea de servidumbre sonora mâs nociva aûn para la poblaciôn 
del entorno.
Del mismo modo parece muy poco probable ningûn cierre 
total o parcial de Madrid-Barajas en bénéficie de un nuevo ae­
ropuerto al menos en la década presents. , teniendo en cuen­
ta el proceso de remodelaciôn a que ha sido sometido recien­
temente. El planteamiento de este nuevo aeropuerto existe 
sin embargo y es llevado en la actualidad en el mâs absolute 
secreto con el fin de evitar adquisiciones de terreno con 
propôsitos especulativos y gravosos para las expropiaciones 
a realizar durante la ejecuciôn del proyecto. La planifica­
ciôn oficial ha realizado ya diverses acometidas con respecto 
a este nuevo aeropuerto, ninguna de las cuales ha tenido 
de momento êxito. Entre ellas cabe citar que en un informe 
que marca directrices sobre el planteamiento del sector 
sureste de la provincia de Madrid, COPLACO senalaba en 
1.97 5 una amplia zona de "probable implantaciôn de instala­
ciones aeroportuarias", de mâs de 7.000 Has.localizada en 
las proximidades de Navalcarnero y afectando a su término 
municipal y a los de Batres, El Alamo, Serranillos del Va­
lles y Cubas. Al margen de éste, un estudio realizado por
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la S.A.C. entre 1.975 y 1.978 preveîa, tras sucesivas eli- 
minaciones desde las veintiocho iniciales, cinco zonas 
de posible implantaciôn de este nuevo aeropuerto, todas 
ellas aproximadamente de 5.000 Has. de superficie y situa- 
das en las proximidades de Navalcarnero, Fuente el Saz, 
Grinon, Arganda, y Villanueva de la Canada, a las que 
COPLACO, en su supervision anadiria dos mâs, Brunete y 
Valmojado, eliminando la de Fuente el Saz.
Sôlo cabrîa hacer una apreciaciôn mâs con respecto 
a este futuro de Madrid-Barajas y es que el Plan de 1.964 
ya vislumbraba la posibilidad de duplicar la pista 15-33 
con otra paralela, trabajo que no se llegô a realizar y 
que en la actualidad supondrîa la solüciôn a uno de los 
problèmes que aquejan al aeropuerto: la saturaciôn de la 
capacidad operative de las pistas en épocas de intenso 
trâfico. Esta podrîa ser sin duda una primera medida para 
evitar la duplicidad de aeropuertos, siempre problemâtica 
tanto para el usuario del transporte aéreo como para las 
companîa y la ciudad misma. Su utilidad séria nula, sin 
embargo, si.no se procédé al mismo tiempo a la construc­
ciôn de los nuevos accesos proyectados y sobre todo a la 
futura ordenaciôn territorial del entorno aeroportuario. 
Con todo, Madrid no tendrâ mâs remedio que recurrir a este 
segundo aeropuerto en un futuro no muy lejano, siguiendo 
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SUPERFICIES DESGLOSADAS DEL RECINTO AEROPORTUARIO
PERFICIE TOTAL DEL AEROPUERTO ...................  10.6SO.000 m2
MPO DE VTJELO Y AREA DE MOVIMIENTO............... 9.9 53*435
Superficie pavimentada »............... 1.673*435
. pistas de vuelo ........... 3 5 1 * 0 0 0
. c/ salida ...................  189.200
. c/ rodaje ...................  258*950
. a/ e s p e r a ...... ............  125* 275
. vxas interiores ........... 76.950
. plat./estacionamiento ..... 672.060
- Otros terrenes preparados (franjas) .. 2.130.000
- Otras superficies despejadas .........  6.150.000
REA TERMINAL, INDUSTRIAL Y DE SERVICIOS ..........  462.584
- Instalaciones terminales  ....... 237*759
. Term, Nacional .............  88.740
. Term. Internacional .......  124.800
. Term, Puente Aéreo ........ 2.650
. Term. Carga  ......   21.569
- Zona industrial ..........    193.000
. Hangares .......   108.000
. Revision m o t o r e s ......  85-000
- Otras instalaciones auxiliares ....... 31.825
TRAS SUPERFICIES ....................................  263*9 81
- Jardines  ...........   130.000
- Estacionamientos vehlculos  .....   102.500
- Varies  ..........      31.481
FUENTE: Direccion del aeropuerto Madrid-Barajas.
1 893
Cuadro V .3




DE DESPEGUE DE ATERRIZAJE
Concorde 3 350 2 530
B 747 2 925 1 770
DC 10-30 3 190 1 840
L 1011 2 670 1 720
B 707-320 B 2 109 1 914
DC 8-63 2 980 1 801
DC 8-50 2 350 2 040
B 727-200 2 580 1 700
DC 9-40 2 462 1 457
Trident 3E 2 470 1 891
B 737-200 2 485 1 495
BAC 1-11-200 2 088 1 500
Caravelle 10-R 2 090 1 580
Fokker F-27 760 670
FUENTE: Verkehrsflugzeuge. Buch-Vertriebs, GmbH. Zurich 1975<
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ongitud basica de la pista principal; ^ 2.100 m 4. 100 3. 700
rientacion de las pistas:
- Componente transversal del viento: 37 km/h
- Porcentaje de utilizaciiSn: 95% 99,94% 99,88%
nchura de las pistas: — 45 m 45 45
endiente longitudinal media : ^ 1% 0,66% 0,13%
endiente transversal media: ^ 1,5% 1, 25% 1,25%
ongitud de las franjas: +60m.x2 4-450 3- 820
nchura de las franjas:
- Para pistas IFR: * 300 m 300 300
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MADRID-BARAJAS : SUMINISTRO DE JET -1 DURANTE EL ANO 1978. 
(EMPRESAS SUMINISTRADORAS Y COMPRADORAS)
LITROS
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TOTAL BRITISH PETROLEUM ................  46.370.800
























































TOTAL TEXACO ........................ 69-967,000
T.W.A. 51.759.000
AVIANCA 18.208.000
TOTAL AIR TOTAL ..................... 1.607-000
Royal Air Maroc I.6O7.OOO
TOTAL MOBIL OIL ..................... 93-000
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MADRID-BARAJ A S: PRINCIPALES CONSUMIDORES DE JET -1 EN 1978.
IBERIA 434.365.271 1. 49,80%
T.W.A. 51.759.000 1. 5,93%
AVIACO 45.961.789 1. 5,27%
Aerolxneas Argentinas 41.829.465 1. 4,80%
Fuerza Aérea Irani 32.881.000 I. 3,77%
Aeroméxico 30.520.000 1. 3,50%
VARIG 28.207.520 1. 3,23%
VIA SA 27.158.000 1. 3,11%
AVIANCA 18.208.000 I. 2,08%
Spantax 16.024.245 1. 1,83%
Cubana de Aviacidn 12.740.575 1. 1,46%
Air France 10.852.000 1. 1,24%
SUMAN ................. . 86,02%




CAPACIDAD DE LOS DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE DE LAS AERONAVES 
MAS USUALES EN MADRID-BARAJAS.
Aeronave Litros
Boeing 747 B y C 193.200
Boeing 747 178.690
DC 10-20 y 30 103.025
DC 10-10 63.102 a 76.417
DC 8 Intercontinental 82.960 a 87.079
Boeing 707-320/420 80.226
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SUPERFICIE OCUPADA POR EMPRESAS Y SERVICIOS EN MADRID-BARAJAS
m2
IBERIA 39.085,24
Agentes de aduanas 9 1 0 , 8 1
TVW.A. 521,95
Banco Exterior de Espana 465,59
AVIACO 274
Guardia Civil 2 2 4 , 7 6
British Airways 175,45















Alitalia 6 6 , 3 6
K.L.M. 6 3 , 5 6
Agencia Efe 56,75
S.A.S. 5 6 , 2 7
CAmara Comercio e Industrie 5 5 , 0 9
ALIA 49,93
Correos 49,59
Informacidn de turismo 47,73
T.A.P. 4 7 , 6 5
Pan American 4 6 , 4 6
Telégrafos 4 1 , 6 5
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Sabena 39,44









S. A . A . 19,27
Iraqi Airways 18,96
Air Algérie 18,84








La Patria Hispana 12,23
Aira 6,74
FUENTE; S.A.C. Seccion de Explotacion.
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DISTRIBUCION DEL PERSONAL EMPLEADO DIRECTAMENTE EN EL AERO-
PUERTO MADRID-BARAJAS (1979)
SERVICIOS AEROPORTUARIOS Y MANTENIMIENTO:
Personal S.A.C. 994
Policia y Guardia Civil 451
Aduanas 60
Combustible 175
EMPRESAS CONCESIONARIAS DE SERVICIOS:





Parques y jardines 12
SERVICIOS PUBLICOS Y COMERCIALES:





Cémara de Comercio 5





Otros transportistas .1. 200
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MADRID-BARAJAS! DISTRIBUCION PE LAS INVERSIONES HASTA 1977
 Ptas.____
OBRAS DE INFRAESTRUCTURA ......  4-294.445.082 (72,34%)
EQUIPOS E INSTALACIONES   1.099-777.493 (18,52%)
MATERIAL AUXILIAR .............  334.191.955 ( 5,62%)
MATERIAL MOVIL ..........   209.047-794 ( 3,52%)
TOTAL      5.937.462.324 (100,0%)
FUENTE: S.A.C. Memoriae de explotacidn aeroportuaria.
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MADRID-BARAJAS: EVOLUCION DE LAS INVERSIONES
Millones Ptas.
Haeta 1939 500,0 ?






" 1974 4 .335,9
" 1975 4 .818,4
•' 19 76 5.265,0
“ 1977 5.937,4
FUENTE: S.A.C. Memoriae de explotacidn aeroportuaria.
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Cuadro V.15
EVOLUCION DE LAS CUENTAS DE EXPLOTACION EN MADRID-BARAJAS.
Ano Numéros Indices % sobre total
INGRESOS GASTOS SUPERAVIT
1971 100 100 22,8
1972 152 142 25,9
1973 228 152 40,7
1974 1 229 211 26,5
1975 247 271 18,3
1976 265 334 11,7
1977 307 417 7,8
1978 357 552 1,5
FUENTE: S.A.C. Memoriae de explotacién aeroportuaria.
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Cuadro V « 17
VALOR RELATIVO DE LOS GASTOS POR RETRIBUCIONES AL PERSONAL 
EN MADRID-BARAJAS.
PORCENTAJE RELATIVO
Millones Ptas. sobre GASTOS sobre EXPLOTACION
1971 184,2 77,6% 29,9%
1972 202,7 60,0% 22,2%
•1973 233,3 64,4% 19,0%
1974 365,6 72,7% 26,7%
1975 437,4 68,0% 27,7%
1976 586,6 74,0% 32,6%
1977 715,2 72,7% 33, 2%
1978 896,7 68,4% 33,6%
FUENTE: S.A.C. Memorias de explotacién aeroportuaria,
1 91 0
Cuadro V.l
MADRID-BARAJAS ; CUENTA DE EXPLOTACION EN 1978.(Valor corregido)
Ptas.
INGRESOS 1.341.501.137
Derechos de aterrizaje 490.426.944


















Explotacion y mantenimiento 234*585*135 
(- Limpieza 143*706.154)
910.432.246










V.l. MADRID-BARAJAS : Direcrcion del vient o en 194 5 seçûn el pro-
yecto del campo de vuelo de Servet.
/ / / j
1000m
V.2. MADRID-BARAJAS: Primer proyecto del nuevo campo de vuelo con
cuatro pistas.
0 500 1000 m.
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V .3. MADRID-BARAJAS: Segundo proyecto del nuevo campo de vuelo con 
cinco pistas. /
-----------------------
0 500 1000 m.
 1--- 1--- 1--- «   >
V,4* MADRID-BARAJAS: Proyecto definitivo del nuevo 'icinfrp'd de vu el 
con cinco pistas. . / '
%500 1000m.
t  .j_________I
V,5* MADRID-BARAJASt Realizacion efectiva del nuevo campo de vuelos 
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V.IO. Relacion entre la frecuencia y direccion de los viento 
y la orientacion de las pistas de vuelo de Madrid-Baraj 
segiln la situacion actual.
M500 1000m.
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V.ll. MADRID-BARAJAS : Configuracion actual del campo de vuelo 
con dos pistas. y
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A : Campo de vuelo 
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For razoties deducibles de lo expuesto en el texto, 
el antor considéra oportuno suprimir en la presente 
publicacion la Figura V.27 (Mapa esquematico de las 
zonas de T undo generadas per Madrid-Barajas).
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V.3I. Aeropuerto y ordenacion del territorio: aplicacion del mo 
teorico a la situacion actual del entorno de Madrid-Baraj
CONCLUSIONES
tamente en la dinâmica de su trdfico. Esta centralidad le 
es conferida a Madrid-Barajas por dos circunstancias pri­
mordiales; la primera de ellas, por ser la sede operative • 
de las dos principales empresas nacionales de transporte 
aéreo, Iberia y Aviaco, siendo en este sentido la centra­
lidad expresion de un centralisme —politico y econdmico 
en este caso— que caracteriza a toda la red mundial de 
transporte aéreo. La segunda de ellas, como consecuencia 
de su privilégiada situaciôn geogréfica, central con res­
pecte al émbito interior y avanzada con respecte a varias 
de las més importantes corrientes de tréfico intercontinen­
tal, sobre todo las que enlazan a Europa con Africa y Ame­
rica.
En el âmbito interior, hasta bien avanzada la déca­
de de los setenta, Madrid—Barajas desempeda un tradicional 
papel como plaça giratoria en las relaciones aéreas inter­
provinciales. La diversificacién actual de la red interior 
espadola no ha mermado sin embargo el tréfico y la densidad 
de los servicios de este aeropuerto, de donde la deduccién 
de Madrid-Barajas como primerisima terminal en las comuni- 
caciones aéreas interiores de Espafla pero también la de la 
pervivencia de esta funcién central intimemente vinculada 
a una densidad de servicios que muy pocos aeropuertos euro^  
peos igualan.
En el émbito internacional regional, su situacién • ex-
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-céntrica con respecto al continente europeo le priva de una 
acusada centralidad tanto para las relaciones meramente in 
ternacionales como para las generadas por regiones espado- 
las. Factor y consecuencia a la vez de este fenomeno es la 
considerable diversificacion provincial de la red espanola 
de transporte aéreo hacia el émbito europeo; ya desde los 
ados cincuenta Madrid se integra junto con Barcelona y Pal 
ma en una trilogia rectora de este trafico, hoy dxa no 
obsi-ante muy superada por la integracién en esta red de o- 
tros quince centres provinciales. Tras un acusado minimo 
en la segunda mitad de la década de los sesenta -coinci- 
diendo con el auge del turismo receptivo- Madrid-Barajas 
parece recobrar después de 1974 una cierta primacxa a es- 
cala nacional en este tréfico, incidiendo en elle tanto la 
crisis del sector turxstico y del transporte aéreo, cuanto 
el reforzamiento de las tradicionales corrientes de trafi­
co generadas por Madrid y la aparicién de otras nuevas Ix- 
ne£S siguiendo el proceso politico que conoce Espana después 
de la restauracion de la Monarquia.
En el émbito intercontinental, el trafico y la red 
del aeropuerto madrileMo muestran una decidida vocacion ame^  
ricana desde el mismo término de la 2^  Guerra Mundial. El 
aeropuerto no permanece sin embargo al margen de las corrien 
tes de trafico hacia el Prôximo Oriente y el Africa Subsaha 
riana; estas lineas, durante una prolongada etapa que alean 
za hasta mediados los afios setenta, son mantenidas sin em­
bargo por transportistas extranjeros con una densidad de
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servicios notablemente mas baja que las anteriores. En es­
te ambito, la centralidad de Madrid-Bara jas es précticameri 
te absolute con respecto a todo el pais y precisamente en 
funcion de la densidad de su red americana, puede condide 
rarse que la centralidad de este aeropuerto en el ambito 
intercontinental se extiende a un amplio sector del mundo 
occidental, enmarcado por los aeropuertos de Karachi, Mos- 
cil. Vancouver, Santiago de Chile y Johannesburgo. Dentro 
de este area, Madrid-Barajas actila como auténtica plaça 
giratoria en las relaciones entre Europa y Latinoamérica, 
y entre esta y el Proximo Oriente, y aunque con menor in- 
tensidad, también en las relaciones entre Africa, Europa 
y Norteamérica.
Este trafico y la red sobre la que se desarrolla, re^ 
ponden a las particulares necesidades de comunicacion extr^ 
rregional de Madrid, pero también a exigencies nacionales 
que proporcionan a Madrid-Barajas su papel destacado en el 
ambito mundial de transporte aéreo. Los flujos de tréfico 
de este aeropuerto y la consolidacion de su red de transpor 
te aéreo se convierten asi en expresion a nivel nacional 
de la movilidad migratoria, de la movilidad de capitales, 
de las relaciones polxticas, diplométicas, ideologicas, y 
sobre todo de las econômicas y sociales; como en otros ca- 
sos europeos, el transporte aéreo aparece en Espaha, por 
medio de la red irradiada desde Madrid, como. uno de los pi- 
lares fondamentales en los que se sustenta el fortalecimien
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to de las relaciones entre la cotnunidad iberoamer-icana.
Aunque con una diversidad mucho menos rica que la 
del transporte de pasajeros, el trafico aéreo de mercan- 
cxas de Madrid-Bara jas es también expresion del valor de 
este aeropuerto como servicio urbano y lugar central en el 
sistema espanol de comunicaciones. Aqul sin embargo la es- 
pecializacion de los intercambios es mucho mayor y confie- 
re al aeropuertb el papel de servicio complementario des- 
tinado al tratamiento de unas mercancxas de elevado valor 
o de caracter percedero cuyo movimiento esta ante todo en 
funcion de una industrie local, particularmente en sus 
ramas electromecénica y quxmica. Las ventajas que comporta 
el transporte aéreo y la diversificacion de la red de Ma- 
drid-Barajas se convierten en potenciadoras de ciertas ac- 
tividades industriales y artesanales que ya son caracterxs- 
ticas de la ciudad, en especial la electronica, la fabri— 
caciôn de productos farmacéuticos y de artes graficas, la 
confeccion y la joyeria.
Atendiendo a las caracterxsticas de su tréfico y de 
su red podemos pues définir al aeropuerto como servicio ur­
bano destinado a satisfacer las necesidades de comunicacién 
extrarregional de las funciones concentradas en su érea de 
influencia, demanda cada vez mas exigente en cuanto a la 
amplitud de sus dominios de acciôn y en la agilidad de su 
resolucion. Alli donde los transportes superficiales no 
pueden satisfacer estas exigencies se implanta,con un
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caracter complementario por tanto, el transporte aéreo. 
Ciudad interior y relativamente excéntrica, Madrid se con 
vierte asi, por acumulacién de funciones y volûmen demogr^ 
fico, en centro potenciador de una intensa actividad por 
parte del transporte aéreo, sistema de comunicacion que 
para ella es un medio privilégiado de desenclave social y 
econômico. El aeropuerto en este sentido consagra efecti- 
vamente un desarrollo de funciones preexistente pero poten 
cia al mismo tiempo, de un modo indirecte, una mayor diver­
sif icacion de éstas por el efecto "bola de nieve". Clara y 
reciente expresion de este fenémeno ha sido el establecimien 
to en Madrid de la sede de la Organizecién Internacional 
de Turismo.
El aeropuerto constituye ademés un elemento infraes- 
tructural del transporte aéreo, funcion que tiene su expre^  
sion en una serie de instalaciones superfieiales a las que 
se asocian ciertas actividades de notable incidencia econo 
mica.
El aeropuerto aparece asi como elemento del paisaje 
urbano, pieza arquitectonica destacada por su funcionalidad, 
y espacio abierto, de horizontes despejados, que contrasta 
con la trama urbana que se desarrolla en sus inmediaciones.
Por la elevada tecnologia de sus instalaciones, el 
aeropuerto goza ya de un privilegiado valor econémico entre 
los servicios urbanos; su papel como célula econémica en el
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sistema urbano le es conferido sin embargo fundamentaImen 
te por la complejidad de los servicios y la red de abaste 
cimiento que le asisten en el desempefio de su funcion in- 
fraestructural. En funcion de ellos, el aeropuerto se defi^  
ne también como centro economico de primer orden, generador 
de puestos de trabajo directes e indirectes y de una acti­
vidad comercial en la que interviens una clientele de 
paso -el viajero- y otra estable —el empleado.
Como funcion infraestrwctura1, el aeropuerto intervie 
ne ademés en el desarrollo de la ciudad como elemento modi- 
ficador del paisaje y modelador de la morfologia urbana.
Ante todo, su insercion -como manifestacion prematura de 
la ciudad en crecimiento- en un espacio eminontemente rural 
conlleva la transformacién de la estructura socioprofesional 
y de^los usos del suelo tradicionales del area donde se rea­
lize su emplazamiento.
Su implantacidn, asociada a una considerable captacion 
de terreno, tiene incidencia en el desarrollo superficial 
de la trama urbana pues actua como freno en dos dominios: 
el estrictamente superficial y el vertical en funcién de 
las areas espaciales que se le asocian como servidumbres 
aéreas por motivos de seguridad para la libre operatividad 
de las aeronaves en sus inmediaciones. Atendiendo a ello, 
Madrid-Barajas se convierte en elemento constrictor del de­
sarrollo de Madrid hacia el nordeste; su implantacién, aso^  
ciada al sistema de terrazas del rio Jarama, en consecuen-
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cia en niveles relativamente bajos pero horizontales, con­
lleva un contrasentido segun el cual el aeropuerto no res- 
tringe el desarrollo urbano en sus inmediaciones sino en 
un area més lejana, situada hacia el Geste, sobre niveles 
de terraza mas elevados que el suyo.
Superponiéndose a estos dos dominios -el superficial 
y el espacial- el aeropuerto, por medio de la contaminacion 
acustica que le es inherente, actua como factor restrictive 
del desarrollo urbano en un Area muy diflcilmente delimita^  
ble por cuanto no existe legislacién alguna al respecto.
Esta zona de influencia queda pues sujeta a una considera- 
cion subjetiva del individuo que apenas si encuentra expre 
sion razonable en la periferia de Madrid-Barajas. Se puede 
apreciar no obstante que en funcién de este factor, el aero­
puerto actua como condicionante del valor del suelo y en 
consecuencia de las caracteristicas de su utilizacién. In­
du dablemente el aeropuerto atrae hacia su entorno edifica- 
ciones no residenciales insensibles al ruido y, por exclu­
sion de éstas también, potencia el desarrollo agricole o 
forestal de sus inmediaciones. En contrapartida, la activi­
dad del aeropuerto atrae también un hébitat residencial de 
variada calidad pero aglutinado en torno a una motivacién 
comûn: la proximidad al centro de trabajo.
La ordenacion de los usos del suelo en el entorno de 
Madrid-Bara jas, parece respondef^  a estos principios. El se^ 
tor oriental del recinto aeroportuario conserva aiîn su de-
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dicacién agricole vinculada a la existencia del rlo Jarama, 
si bien ya se ha visto notablemente transformado en su sec­
tor mas meridional por la apariciôn de nuevas instalaciones 
industriales y de servicios de Iberia. El desarrollo de las 
a eti vi da de s industriales es particularmente uniforme en el 
limite meridional del aeropuerto. Hacia el Oeste, sin em­
bargo, prédomina el hébitat residencial, desarrollado a 
partir del nucleo preexistente de Barajas de Madrid pero 
constituyendo hoy dla en realidad una extension tentacular 
de la periferia madrilefia al abrigo de las rutas de acceso 
y salida del aeropuerto y resguardado en consecuencia de 
los niveles mâs elevados de ruido.
La relacién directa entre estos sectores residencia­
les e industriales con el aeropuerto no es, sin embargo, 
tan évidente. Las implantaciones industriales parecen res­
ponder mas a los factures de localizacién que afectan a to­
do el Corredor del Henares, entre los cuales el aeropuerto, 
por medio de la autopista que le sirve de acceso, aparece 
como factor indirecto; existen, no obstante, ciertas concor- 
dancias como la concentracién a lo largo del eje de la Na­
cional II de grandes multinacionales, particularmente rela- 
cionadas con la electrénica, el sector qulmico y el alimen- 
ticio; la relacién directa con el aeropuerto es no obstante 
reducida y en conjunto de muy reciente instauracién.
En cuanto al hébitat residencial, el desarrollo urbano
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que se aprecia en el entorno del aeropuerto durante la dé­
cada de los setenta, responde més al crecieraiento natural 
de la periferia madriiena que a una atraccion directa del 
aeropuerto. Barajas de Madrid es, por su parte, un antiguo 
nucleo rural que ha visto sin duda modificar su estructura 
socioprofesional en relacién con el crecimiento del aero­
puerto, pero en la actualidad sus actividades econémicas 
estan ya més en funcion de empleos indirectes y el impacto 
del aeropuerto en su urbanismo ha quedado reducido a una 
colonia de viviendas protegidas y a dos grandes hoteles de 
lujo, auténticos postizos urbanos en la periferia del nucleo.
La reducida extensién superficial de Madrid es proba- 
blemente el factor que mas contribuye a explicar esta débil 
incidencia de las actividades del aeropuerto en su entorno 
inmediato; esta existe sin duda aunque por el momemto sin 
una excesiva concentracion pues la auténtica incidencia se 
extiende de forma diseminada, bien como residencias, indus 
trias o almacenes, en sectores de los barrios orientales de 
Madrid, y en Alcobendas, San Fernando de Henares y Torrején 
de Ardoz, Atendiendo sobre todo a las tendencias actuales 
del desarrollo urbano de Madrid, a la congéstién misma que 
conoce la ciudad, al indiscutible papel que ya desempena el 
transporte aéreo en la economfa urbana y al desarrollo que 
expérimenta la trama en torno al aeropuerto, cabe pensar no 
obstante que asistimos a una interesanté fase de evolucion 
de Madrid-Barajas y que es en este moment© cuando el aero-
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Puerto empieza a desbordar sobre su entorno toda una serie 
de actividades directas e indirectas que tienen su expresién 
en el desarrollo urbano y también en el cercamiento de sus 
propias instalaciones, con el riesgo que para su libre ac­
tividad ello supone.
Este proceso evolutive es consecuencia indudable de 
las funciones del aeropuerto como servicio urbano y como 
elemento infraestructural de un medio de transporte. A par­
tir de ellos cabe ver al aeropuerto con una nueva funcién, 
la de elemento infraestructurante inserto en el proceso ur­
bano .
Aigunas autoridades aeronéuticas y del transporte 
aéreo han Insistido en qne el aeropuerto es un organisme 
vivo, en que considerarlo simplemente como un conjunto de 
instaïciones destinadas a facilitar los servicios del trans 
porte aéreo es casi ridiculizar su auténtica funcionalidad 
actual. Indudablemente esta funcién prevalece en muchos pe- 
quefios aeropuertos provincianos, pero en los grandes, que­
da desbordada por las actividades derivadas de aquélla. Co­
mo sefiala Block, el aeropuerto debe considerarse hoy dfa 
como un elemento de conexién entre diversos sistemas, entre 
ellos el del transporte aéreo, el econémico, el de desarro— 
llo regional y el social. Ahora bien, si entendemos como - 
sistema el conjunto de elementos, funciones o fenémenos 
que ordenadamente relacionados entre si contribuyen a un 
objeto determinado, cabe la posibilidad de llegar a définir
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hoy dxa al aeropuerto como un sistema en si mismo, que con 
el fin primordial de facilitar las operaciones de ruptura 
de carga entre dos medios de transporte, actua a la vez 
como elemento infraestructural en el sistema del transpoi—  
te aéreo, como elemento de proyeccion extrarregional en 
los sistemas social y econémico de la ciudad y como elemen­
to infraestructurante en los sistemas de desarrollo regio­
nal y urbano.
Considerando la expansién mundial del transporte aé­
reo, esta definicion séria aplicable a los que ya desde 
la década de los sesenta pueden conceptuarse como "macro- 
aeropuertos”, entre los cuales se acaba de integrar Madrid- 
Bara jas con su tréfico anual superior a los 10 millones de 
pasajeros desde 19 78.
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A lo largo de las siguientes péginas recogemos ordenada- 
mente lo esencial del material que hemos elaborado personalmen 
te con objeto de estudiar la evolucidn y caracterlsticas de la 
red interior espaiiola de transporte aèreo regular organizada 
por Madrid en los ultimos treinta anos (1950-1979)-
La fuente original de estos datos ban sido -como ya ind^ 
cébamos en la introduccién al punto II.3 del Capltulo Segundo- 
las tablas de horarios y llneas de las companlas Iberia y Avia 
00, y las Memorias anuales de explotacién comercial de Iberia, 
todo ello publicado por cada una de estas empresas.
Es preciso destacar no obstante, que la mayor parte de 
estas tablas son destruldas una vez cumplido su objetivo de in 
forraar a las agencias y usuarios del transporte aéreo en gene­
ral durante su perlodo de vigencia, que nunca es superior a 
los seis meses.
A este respecte, tan s6lo hemos localizado -en las res^ 
pectivas sedes sociales- una coleccién prâcticaraente compléta 
de las tablas de cada una de las compafilas, remonténdose el 
inicio de las series a septiembre de 1949 en el caso de Iberia, 
y a junio de 1951 en el caso de Aviaco. Huelga por tanto desta 
car la diflcil accesibilidad de todo el materàal de este tipo 
que no sea relativamente reciente y en especial de aquél que 
se remonta a décadas anteriores a la actual, caso en el que in 
cluso hemos mane jado auténticos incunables para los primeros 
afios.
La inforraacién que présentai! estas tablas, por otro la 
do, dista mucho de ser litil para nuestros objetivos, en su 
versién original, pues desglosan cada llnea no s6lo en fun- 
ci6n de la erapresa transportista, sino también segiln el nu­
méro de vuelo, el itinerario, el tipo de avi6n utilizado, el 
horario de los servicios, los dias de la sémana en que se op£ 
ran y su vigencia temporal. Ha sido preciso pues elaborar toda 
esta inforraacidn con objeto de unificarla segun los siguientes 
aspectos para cada llnea entre dos ciudades:
- frecuencia sémanai de operacidn por semestre.
- tipos de aeronaves utilizadas en cada servicio.
- empresa transportista.
- caracterlsticas del servicio segun sus escalas.
A partir de esta informacidn simplificada hemos podido 
ya establecer la evolucién y caracterlsticas de cada una de 
las llneas de trâfico interior regular irradàadas por Madrid 
entre 1950 y 1979 y, por raedio de ello, datar en muchos casos 
la fecha de iniciaciôn de las relaciones aéreas.
El objetivo de este Apéndice es pues, ademâs de presentar 
el resumen del material utilizado, recoger ordenadamente una 
informacién inédita desde este punto de vista y absolutamente 
necesaria para el conociraiento de nuestra red de transporte 
aéreo regular interior.
El contenido se divide en dos partes bien diferenciadas:
I. SERIES ESTADISTICAS;
- Un primer grupo recoge las variaciones de las llneas 
irradiadas por Madrid. Cada llnea se desglosa por S£ 
parado con indicacidn de las frecuencias semanales o 
peradas y oferta de plazas estimada segun los trans­
port is t as, modalidades de avidn utilizadas y anota- 
ciones sobre su trazado. En el caso de Oanarias, es­
ta informacidn se diferencia ademds segun el cardc- 
ter de los servicios (D = directos sin escala; V = 
directos con escala/s). Para cada ano se dan dos ci- 
fras, correspondientes una al invierno (I), que reco 
ge los servicios vigentea entre el 1 de noviembre del 
ano anterior y el 31 de marzo del ano en curso; y o- 
tra al verano (V), que recoge los servicios vigentes 
entre el 1 de abril y el 31 de octubre.
- Un segundo grupo recoge de forma mucho mds siraplifi— 
cada el resto de las llneas irradiadas por los res­
tantes aeropuertos espaholes, con objeto de servir de 
referencia comparative a los datos de la serie ante­
rior. En este caso, la informacidn se expone s<5lo para 
perlodos quinquenales indicando nada mas que la fre­
cuencia semanal de operacidn -en inviemo y verano- y 
la direccidn de la llnea.
II. SERIES CARTOGRAFICAS:
- La primera serie recoge -también anualmente y segdn 
la temporada- la évoluei6n en el trazado de la red in 
terior espahola de transporte aéreo regular en los iSl
timos treinta anos. Esta serie se desglosa, siguien 
do el texte, en très grupos de mapas que muestran:
a. Llneas irradiadas por Madrid.
b. Lineas irradiadas por Barcelona.
c. Llneas interprovinciales.
- La segunda serie recoge un conjunto de mapas quinqu£ 
nales en los que aparece la totalidad de la red inte 
rior espanola de transporte aéreo regular y su objeto 
es dar la visién de conjunto de ésta en los raomentos 
dados.
- La tercera serie muestra la evolucién anual y estacijo 
nal de las frecuencias semanales de servicio de las 
llneas que desde Madrid se dirigen hacia los restantes 
aeropuertos espanoles, agrupadas mediante una escala 
de valores que permite ver, a modo de slntesis, la e 
volucién histérica y comparativa de cada una de ellas.
Senalaremos por ültimo que la extensién de este Apéndice 
nos ha inducido a incluirlo por separado con objeto de no in- 
terferir en la sucesién légica que sigue el texto de la inves 
tigacién.
A b r e v i a t u r a s
Capacidades médias consideradas y abreviaturas empleadas en es 
te Apéndice para las aeronaves de Iberia y Aviaco utilizadas 




































































Relacion de abreviaturas de ciudades utilizadas en este Apéndice
ACE Lanzarote (Arrecife) ODD Cérdoba
AGP Mélaga OVD Asturias y Oviedo
ALC Alicante PMI Palma de Mallorca
BCN Barcelona PNA Pamplona
BIO Bilbao REU Reus/Tarragona
BJZ Badajoz SCQ Santiago de Compostela
BSG Bata (Guinea) SDR Santander
CAS Casablanca (Marruecos) SIF Sidi Ifni
EAS San Sebastien SPC La Palma (Sta.Cruz)
EUN El Aaiun (Séhara, actual SSG Santa Isabel (Guinea,
Layoum) actual Malabo)
FUE Fuerteventura SVQ Sevilla
GRO Gerona/Costa Brava TCI Tenerife (Sta.Cruz)
GRX Granada TTU Tetuén (Marruecos)
IBZ Ibiza VBE Cabo Juby y Villa Bens
LCG La Corufia (actual Tarfaya, Marr.)
LEI Almeria VDE Hierro (Valverde de)
LPA Las Palmas de G.C. VGO Vigo
LUG Lugo VIL Villa Cisneros (Séhara,
MAD Madrid actual Dakhla)
MAH Menorca (Mahon) VLC Valencia
MJV Murcia/San Javier VLL Valladolid
MLN Melilla XRY Jerez de la Frontera
ZAZ Zaragoza
Nota : Todas las abreviaturas corresponden a las establecidas 
por el codigo internacional de I.A.T.A. para identifi- 
cacién de ciudades y aeropuertos, excepto en los casos 
de Lugo (Lü G), Sidi Ifni (SIF) y Villa Bens (VBE), que 
al no ser consideradas por el citado cédigo, han sido 
establecidas por nosotros.
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II. SERIES CART0GRAPICA3.
11.1. EVOLüCION DE LA RED INTERIOR DE TRANSPORTE AEREO; 
SERIES ANUALES.















































































































































































































































































































II.I.e. Lxneas interprovinciales (excepte Barcelona).
Nota; En esta aerie de mapas, los circules mayores repr£ 
sentan los aeropuertos con un indice de diversifi- 
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Servicios PENINSULA - CANARIAS, MELILLA Y SAHARA ESPANOL
212
21 3
1 9 6 5




CANARIAS, MELILLA Y SAHARA ESPANOLServicios PENINSULA
216
/21 7
1 9 7 5




Servicios PENINSULA - CANARIAS Y MELILLA
220
II.3. EVOLUCION DE LAS FRECUENCIAS Y DE LOS INDICES DIARI05 
EN LAS LINEAS IRRADIADAS DESDE MADRID.
INDICE DIARKD FRECUENCIA SEMANAL




















> 2 0  I J > 1 4 0
1950 I
E*C(lt i : •.NP.OOO
Tallcrct del I G C
1950 V
E»c»)9 1 : «eOOO.I
T«n«re t de l I O  C
222
1951 I
I ; # 000 * 0
T«U«r«ft del I G. C
1951 V
Tafler«f de l I. O  C
223
32
EK«h 1 : t.OOO OW
Tallrrct del I. C. C
1952 V
22
Caul* 1 : « 000.000







EwN 4 : «.«Mi








Ciwh 1: 1.000 000




T«ll«rcs del I G C
1955 V
E>c*l» 4 : t.OM OOt
T a lle r^ t del I G
227
1956 I
T«Her«s del Î. C. C.
1956 V
f : S.OOO.ÛOO




Ewh i ! 1.000 000





E#c#h 1 : m.WD.I
Ta|l«f«t d#1 O C.
1958 V
EK*ta ( ; a 000 000
Tftllere* de l I G  C
230
1959 I
T«ll«r«s del I G. C.
1959 V
Emit f : t.OOO.I
T s ile re * de l I. O C
231
1960 1
Efcat» 1 : a.OOOJ
T«lt«r«s del I- G. C.
I960 V
Tftltere» del O. C.
2 3 2
iyt)i 1
Cteata t : # 000 00#
TeUerem d*f I O C
1961 V
Escall t : # 000 00#
Tall«r«s del I O. C
2 3 3
1962 1
E#c#N I : t.OOO.OOO
Talleres del I. G C.
1962 V
Eicaia 1 : 8.000.000
T»n«res del I. O Ç.
234
1963 1
&c»ll I ! # 00* <
Ta1t«r«f del C. C
1963 V
E « c I# 1 : 0 000 00#
TaJlere* del I. G C,
235
1964 I
Taileret d«l I. G. C.
1964 V
Etcsla 1 : 8.000 000
T*n«rej del f. G. C.
236
ly b b  1
g:
Esc«l* 1T ■.««» OM
Taller*» del I G C.
1965 . V
E»cahl 1 : •.900.000
Taller*» del I O C.
237
1965 i
E#c#»* i ; 9.000 090
Tdtlef«i d«l I- O C.
1966 V
4 ; 9.000 000
Têlfeft* del I O C.
23 8
lyb'/ 1
Eacat» f : t.OOO.m
T«U«ref d#1 I G. C.
1967 V
"H.




T«|)«ret del I. O C.
1968 V
E#ch t : $.009.000




del I. G C
1969 V
Etcall 1 ; # 000 000
241
l y / ü  1
e»cato 1 : •.OOO.QOa
Tvlleres d«* I G. C.
1970 V
i : «.000.000
Tallere# de! I. O. C.
242
1971 I
C«c«fS 4 : 8.000 000
T«ll«re* del I. G, C
1971 V
Eicmhl 1: 8.0M 000
T.lltfM del I O  C
2 4 3
1972 I
Em I* 1 : t.ooo.ooe
T*M«r«s del 1- 0 C
1972 V
Ese«la I : # 000 000
TeHeree del I. O C.
244
1^ /J 1
Emcml# i : 8.000.00«
Talleref del I G. C.
1973 V
60
Cieal* t : 8.0M 000
Tallere* del I G C.
245
1974 1
T«llêr«s del I G C.
1974 V




T«ner«f de^ L O. C.
1975 V
Etcata 1 : 8 000 000
dfl I G. C.
247
1976 I
i : m ow 00#
T«ll«res d#l I G C
1976 V
32
Cu>)» 11 ■ 000 MO




TmMere# del I O. C
1977 V
Etcela 1: 8.009 009
Taller#* del I O C.
249
i y / 8  i
1978 V




T«Jlerct del I. G. C.
1979 V
E#t##0 1: 8.000 000
Tdlleres del I C C
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III. EVOLÜCIOK DE LA RED INTERIOR DE TRANSPORTE AEREO: 













1965 primavera sdlo 
1965 primavera s6lo 









1955 V s6lo 
1957 V s6lo
1965 primavera sdlo 
1955 V s6lo 
1957 V s6lo


















































OVIEDO-Madrid 1953 V 1958 V
Bilbao 1953 V 1959 I
Barcelona 1953 V 1959 I
Santiago 1953 V 1959 I
Santander 1954 I 1956 I
ASTURIAS-Madrid 1968 V
Bilbao 1968 V 1976 I
Barcelona 1968 V -
Santiago 1968 V -
San Sebastiân 1969 I 1976 I
La Coruna 1975 I s6lo
1976 I s6lo
SANTANDER-Madrid 1950 V 1951 V
1954 I 1958 V
1965 V 1973 V
1976 I -
Oviedo 1954 I 1956 I
Barcelona 1965 I 1973 V
1976 I -
San Sebastiân 1965 I 1973 V
Santiago 1965 I 1973 V
1976 I -
La Coruna 1965 primavera s6lo
BILBAO-Madrid 1950
Barcelona 1951 V -
Sant iago 1951 V 1959 I
1964 V -
Zaragoza 1951 V 1959 I
1968 V 1969 V
1977 I -
Oviedo 1953 V 1959 I
Vigo 1955 V s6lo
1957 V s6lo
1965 V 1966 I
San Sebastiân 1964 V 1968 I
Asturias 1968 V 1976 I
Valencia 1972 V -
Sevilla 1976 I -
Las Palmas 1976 I -
Tenerife 1976 I -
Mâlaga 1976 V -




SAN SEBASTIAN-Madrid 1956 V
Barcelona 1957 V 1959 V
1964 I -
Bilbao 1964 V 1968 I
Santiago 1964 V 1973 V
Satander 1965 I 1973 V
La Coruna 1965 primavera s6lo
1975 I 1976 I
Asturias 1969 I 1976 I
Vigo 1966 I s6lo
PAMPLONA-Madrid 1973 I -












































































































































































1955 V s6lo 






















































































































Cabo Juby 1930 ?




Tetuân 1938 1956 V
Sidi Ifni 1938 7
1956 V 1969 V
J erez 1951 V 1953 V
Granada 1954 sdlo
1963 I sdlo
El Aaiun 1956 V 1976 I
Valencia 1957 V -
Mâlaga 1958 V 1963 I
1966 I -
Barcelona 1962 V -
Lanzarote 1967 V -
Santiago 1976 I -
Bilbao 1976 I -
Puerteventura 1976 V -
Palma 1976 V -
Alicante 1976 V -
CORDOBA-Madrid 1959 I 1964 V
1969 V -
Mâlaga 1960 I 1961 V
1969 V 1974 V




Sevilla 1951 V 1953 V
Barcelona 1977 V -
Valencia 1978 V -
Las Palmas 1978 V -




•Madrid 1939 sdlo (T.A.E.)
1949 -
Melilla 1939 sdlo (T.A.E.)
1949 -
Tetuân 1939 sdlo (T.A.E.)
1949 7 1956
Sevilla 1958 V 1963 I
1956 I -
Valencia 1958 I -
Cdrdoba 1960 V 1961 V
1969 V 1974 V
Barcelona 1962 V -
Tenerife 1965 I -
Granada 1964 I sdlo
Las Palmas 1966 I -
Sidi Ifni 1966 I 1969 V
El Aailin 1966 I 1976 I
Lanzarote 1967 V -
Palma 1969 V -
Santiago 1976 V -
Bilbao 1976 V —
L-Madrid 1954 I 1965 V
1972 V
Sevilla 1954 sdlo
Tetuân 1955 V 1956 V
Mâlaga 1964 I sdlo
Barcelona 1974 I -
L-Madrid 1969 I _
Barcelona 1969 I -
Murcia-S.Javier 1969 I 1970 I
Alicante 1970 I sdlo
Valencia 1970 V sdlo


















































































FUERTEVENTURA-Las Palmas 1946 -
Lanzarote 1946 -
Tenerife 1975 I -
Madrid 1976 V -





Cabo Juby 1930 1950
Tenerife 1930 -
Tetuân 1942 1956 V
Sidi Ifni 1946 1969 V
Villa Cisneros 1946 1976 I
Lanzarote 1946 -
Fuerteventura 1946 -
Villa Bens 1950 1958 V
El Aaidn 1959 I 1976 I
La GUera 1962 V 1976 I
Mâlaga 1966 I -
Barcelona 1970 I -
La Palma 1970 V -
Valencia . 1973 V -
Santiago 1976 I -
Bilbao 1976 I -
Palma 1976 V -
Alicante 1976 V -
Jerez 1978 V —
LA PALMA-Tenerife 1956 I
Las Palmas 1970 V -
Hierro 1973 I -
HIERRO-Tenerife 1973 I —








Cabo Juby 1930 ?
Las Palmas 1930 -
Tetuân 1954 I sdlo
Sidi Ifni 1962 V 1966
El Aaiun 1962 V 1966
1970 V 1976
La Palma 1956 I —
Lanzarote 1963 I sdlo
1958 V -
Mâlaga 1965 I -
Palma 1970 I sdlo
1976 V -
Barcelona 1970 I -
Hierro 1973 I -
Valencia 1974 I -
Fuerteventura 1975 I -
Santiago 1976 I —
Bilbao 1976 I -
Alicante 1976 V -
Jerez 1978 V -
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Corresponde este Apéndice a la base inédita de trabajo 
que hentios recopilado para la elaboracion del Capitule Tercero 
y mas concretamente para el apartado III.2, en el que se con­
sidéra la evolucion y el desarrollo de la red internaciona1 
de transporte aéreo regular irradiada desde Madrid durante el 
periodo 1939-1979.
El valor de su contenido coincide plenamente con el ya 
indicado para el Apéndice I y ademas ha sido puesto de relie­
ve en el texto del trabajo, al que también remitimos para el 
conocimiento de las fuentes utilizadas para su confeccion y 
cuya enumeraciôn aqui séria no solo extensa sino reiberativa.
Queremos destacar, no obstante, una serie de criterios 
a los que ha sido preciso recurrir para delimitar en cierto 
modo el contenido del présenté documente y para contribuir a 
su mayor claridad de interpretacion.
1) Solamente exponemos la informacion referente a la red regu­
lar de Madrid, sin extendernos en este caso -a diferencia 
del Apéndice I— al resto de Espana, ni siquiera a nivel corn 
parativo pues considérâmes aun incompleta la investigacion 
correspondiente a este ultimo aspecto.
2) Del mismo modo, y por idénticas circunstacias, prescindimos 
aqui también de un apartado final donde se considérer los 
valores évolutives de las frecuencias de \"uelo. Estas pue- 
den obtenerse, no obstante, con un valor estimative a par­
tir de la base documental.
3) El contenido de este apéndice tiene una doble composici on :
- Una serie informativa, que denominamos base documental, 
sobre la actividad de los transportistas, desglosando la 
identidad de éstos y el caracter de sus servicios.
- Una serie cartografica que expresa graficamente el conte­
nido de la anterior de una forma sintética, diferenciando 
tan solo las redes de los transportistas segun la naciona^  
lidad.
4) El criterio de disociacion regional de la red estudiada coin­
cide con el utilizado en el texto. Se desglosa pues esta red 






3. Areas central y septentrional.
A.2. Europa Oriental.





B.2.1. America del Norte.
B.2.2. America Central o Area del Caribe.
B.2.3. America del Sur.
B.3. Proximo Oriente y Asia.
5) La consideracion de las anualidades se hace atendiendo a
la particularidades -ya destacadas- que afectan a las redes
del transporte aéreo, en donde existe un desfase entre anos 
naturales y temp^adas de actividad operativa. También aqui 
se considéra que el aKo natural indicado se inicia con la
temporada de verano, es decir desde el dia 1 de abril.
6) En la representacion cartografica se expresa la situacion 
de la red por anos, mediante un doble cartograma; el supe­
rior refleja la red organizada por los transportistas nacio 
nales espanoles y el inferior la de los transportistas ex- 
tranjeros. A diferencia del Apéndice I se reune aqui la ac­
tividad de todo el ano en un solo mapa, siendo preciso reçu 
rrir a la base documentai para el conocimiento de las vari^ 
clones intermensuales.
7) En todos los casos se considéra la red originaria en Madrid, 
estableciendose las prolonge clones intercontinentales y ré­
gionales en sus respect!vas areas para evitar a si duplicidad 
informativa sobre una rnisma linea. Cada area recoge pues la
totalidad de sus servicios pero para analizar la utiliza- 
cion de Madrid cotno centro redistribuidor de lineas se 
hace preciso seguir la actividad de los transportistas 
en las diferentes areas donde operan. Solamente en la base 
documental de imbito regional europeo se indican -por su 
relevancia geografica- las prolongaciones interiores de 
esta red internacional.
8) Para poder sintetizar la informacion de la base documental 
sin que esta perdiera riqueza ni rigor cientifico, ha sido
preciso recurrir a un complejo sistema de abreviaturas y
una siinbologxa cuya interpret a cion se expone en sucesi vas 
paginas. Aquéllas afectan a la identificacion de los trans­
portistas y a los centres de intercambio de la red segun 
el codigo internacional de I.A.T.A. La simbologia afecta 
a las caracteristicas de las lineas y a la fidelidad de la 
informacion de base. En esta base documentaI se expone asi 
la situacion de la red por ahos segun la siguiente clave:
E.j emplo : IB 7 MAD PAR
— en donde: IB: identificacion del transportista .
7 : frecuencia semanal de servicio.




1 Frecuencia semanal de vuelo invariable todo el ano.
1/— Idem, no efectiva desde el mes de noviembre del ano
sefialado.
-/1 Idem, efectiva solamente desde el mes de noviembre
del ado seffalado.
( ) Dato estimado. (l)
+ Dato no confirmado. (l)
? Dato desconocido. ( 1)
" Dato a considerar con réservas, (l)
... El servicio indicado no es terminal pero continua fue-
ra del area de informacion considerada.
- Servicio en conexion, no directo.
/ Carencia de derechos de trafico comercial. Solo se indi­
can los referentes a Madrid, situandose el sxmbolo en­
tre esta ciudad y la afectada si es la inmediata y de- 
tras de la afectada si se trata de otra escala mas le— 
jana.
= Linea o servicio sustituido por el inmediatamente siguien
te, indicando que no existe interrupciôn de servicio 
aunque si variacion en su frecuencia o trazado.
(l) Estos sfmbolos se situan inmediatamente detras de la varia­
ble a la que hacen refrencia. Cuando encabezan toda la in- 
formacion se refieren a todas las variables que le siguen. 
E.jemplo: SA" (SA)




AB ABA LZ Balkan
AF Air France MA Malev











AR Aerolineas Argentinas PA Pan American
AT Air Atlas/Royal Air Maroc PH Philippine Airlines
AV Avianca PZ Lineas Aereas Paraguayas







CP Canadian Pacific Air RO Ta rom
cu Cubana de Aviacion SA Sudafrican Airways
El Aer Lingus SK S.A.S.
EP A. P . S. A . SN Sabena
ET Ethiopian Airlines SR Swissair
FM F.A.M.A. SU Aeroflot
GA Guest Aerovias Mexico TATP
T.A.E.
T.A.P.
lA Iraqi Airways TU Tunis Air
IB Iberia TW T.W.A.
JU Jugoslovenski Aerotransport VA Via sa
KL K.L.M. WT Nigerian Airways
KU Kuwait Airways
LA Lan Chile
LH Lu f thansa
LN Lybian Arab Airlines
LO LOT-Polish
LV Linea Aéropostal Venezolana
ABREVIATURAS UTILIZADAS 
CIUDADES
ABJ Abidjan CAI Cairo
ACA Acapulco CAS Casablanca
ACC Accra CCS Caracas
ADD Addis Abbeba ecu Calcuta
AGA Agadir CGN Colonia/Bonn
AGP Mélaga CHI Chicago
ALG Argel CKY Conakry
ALI Alicante CMB Colombo
ANS Amsterdam COR Cordoba (Argentina)
AMM Amman CPH Copenhague
ASM Asmara CUN Can Cun
ASU Asuncion CUR Curaçao
ATH Atenas DHA Dhahran
BAH Bahrein DKR Dakar
BAQ Barranquilla DTT Detroit
BAT Bata DUB Dublin
BCN Barcelona DUS Düsseldorf
BDA Bermuda EST EstambulBEG Belgrade
BER Berlin Occ. FBM Lubumbashi
BEY Beirut FIH Kinshasa/Leopoldville
BGI Barbados FNA F reetown
dgw Baghdad FRA F rank furt
BHZ Belo Horizonte GDL Guadalajara (MexicolBIO Bilbao GIB GibraltarBIQ Biarritz GRX Granada
bod Bur de os GUA GuatemalaBOG Bogota GVA GinebraBOS Boston GYE GuayaquilBRU Bruselas
BSL Basilea HAM Hamburgo
BUD Budapest HAV La Habana




JED Jeddah PAR Paris
JNB J ohannesburgo PBM Paramaribo
Karachi PMI Palma de MallorcaKHI POS
PRG
Puerto Espaha (Trinidad) 
PragaKRT KhartoumKAN Kano PTP Pointe-a—P itreKWI Kuwait PTY Panamé
LAD Luanda RAK MarrakechLAX Los Angeles REA RabatLBV Libreville RecifeRECLIM Lima RIO Rio de Janeiro
LIS Lisboa ROM RomaLJU Ljubljana
LON Londres SAL San Salvador
LOS Lagos SAO Sao Paulo
LPA Las Palmas SAY Salisbury
LPB La Paz SCL Santiago de Chile




Ilha do SalMAD Madrid SJO San José de Costa RicaMAN Manchester SJU San Juan de Pto. Rico






MOW Moscu SXF Berlin Oriental
MRS Marsella
MUC Munich TER Terceira (Azores)
MVD Montevideo TET Tetuan
Natal TFI Teneri feNAT
Nairobi THR
Teheran




















I. 1.1.1. AREA MERIDIONAL (l)
1939
TA (3) BCN MAD LIS
1940
IB (3) MAD LIS
1941
IB (3) MAD LIS
1942
IB (3) MAD LIS
1943
IB (3) MAD LIS
1944
IB (3) MAD LIS
+"(BA (3) MAD GIB)
1945
IB (3) MAD LIS
+"(BA (3) MAD GIB)





IB (3) MAD LIS
TP (3) MAD LIS
TW . {3)" MAD LIS ...
"+(BA (3) MAD GIB)
IB (1) MAD(BCN)ROM
+(TW (3)" MAD ROM)
1947
IB (3) MAD LIS
TP O) MAD LIS
TW (3)"+ +MAD LIS . . .
IB (1) MAD(BCN)R0M
+"(TW (3)" MAD ROM)
1948
IB 3 MAD LIS
TP 3 MAD LIS
IW 5 MAD LIS . . .
(CU 1 MAD/LIS
AG 2 MAD/LIS . . .
BA 2 MAD GIB
IB 1 MAD-BCN ROM
TW 4 MAD ROM
FM 1 MAD ROM
1949
IB 3 MAD LIS
TP 3 MAD LIS
TW ( 5) "+ MAD LIS . . .
AG 2 MAD/LIS
(BA 2 M4D GIB)
IB 1 MAD-BCN ROM
TW (5)"+ MAD ROM





















































































MAD LIS ... 
MAD LIS 
MAD LIS ... 
MAD/LIS . . . 











































MAD ROM ATH .)
1 8
1954
IB 5 / 4 MAD LIS
IB 1 MAD LIS ...
TP 5 / 4 MAD LIS
TW (3)"+ MAD LIS ...
CU 1 MAD/LIS ...
AV 2 MAD/LIS ...
VA 1 MAD/LIS __
KL 1 MAD/LIS ...
+ (BA ■p MAD GIB)
IB 1 MAD ROM
(TW 3 MAD ROM)
'•+(AR 1 MAD ROM)
LV 1 MAD ROM
PH 1 MAD ROM ATH
1 9 5 5
ID 6 MAD LIS
IB 1 MAD LIS ...
TP 6 MAD LIS
TW ( 3 ) "+ MAD LIS ,..
CU 1 MAD/LIS ...
AV 2 MAD/LIS ...
VA 1 "MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
+ (BA ? MAD GIB)
IB 1 MAD ROM
(TW 3 MAD ROM)
"+(AR 1 MAD ROM)
LV 1 MAD ROM
1 9
1956
IB 3 MAD LIS
IB 1 MAD LIS .
TP 3 MAD LIS
TW ( 2) "+ MAD LIS .
CU 1 MAD/LIS .
AV 2 MAD/LIS .
"VA 1 MAD/LIS .
KL 1 MAD/LIS .
BA ? MAD GIB
IB 2 MAD ROM
(TW 2 MAD ROM)
'+(AR 1 MAD ROM)
"LV 1 MAD ROM 
1957
IB 3 MAD LIS
IB 2 MAD LIS .
TP 6/3 MAD LIS
TW (3) + MAD LIS .
CP (1) MAD/LIS .
CU 1 MAD/LIS .
AV 2 MAD/LIS .
KL 1 MAD/LIS .
BA ? Mi\D GIB
IB 2 KÎAD ROM
(TW 2 MAD ROM)





IB 3/4 MAD LIS
IB 2 MAD LIS . . .
TP 6/4 MAD LIS
TW (4)+ MAD LIS .. .
CP (1) MAD/LIS ...
CU 1 MAD/LIS ...
AV 2 MAD/LIS __
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? MAD GIB
IB 2 MAD ROM
IB 2 MAD BCN ROM
(TW 3 MAD ROM)
+ (AR 1 MAD ROM)
1959
IB 7 MAD LIS
IB 1 MAD LIS .. .
TP 7 MAD LIS
TW (3) + MAD LIS ...
CP (1) MAD/LIS ...
CU 1/- MAD/LIS ...
"GA ,(1) MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA 7 MAD GIB
IB 2 MAD ROM
IB 3 MAD BCN ROM
(TW 3 MAD ROM)
"+(AR 1 MAD ROM)
AV 2 MAD/LIS ...
2 1
I960
IB 7/4 MAD LIS
IB 1 MAD LIS ...
TP 7/4 MAD LIS
TW (3) + MAD LIS ...
CP (1) MAD/LIS __
"GA (1) MAD/LIS ...
AV 2 MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA 7 MAD GIB
IB 2 MAD ROM
IB 3 MAD BCN ROM
(TW 3 MAD ROM)
+(AR 1 MAD ROM)
(CP 1 MAD ROM)
1961
IB 7 MAD LIS
IB 1 MAD LIS ...
TP 7 MAD LIS
TW (4) + MAD LIS ...
CP (2)4- MAD/LIS ...
"GA (1) MAD/LIS ...
AV 2 MAD/LIS ...
"VA (1) MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? MAD GIB
IB 2 MAD ROM
IB 3 MAD BCN ROM
(TW 3 MAD ROM)
(CP 1 MAD ROM)





IB 1 MAD LIS ...
TP 7/3 MAD LIS
TW (4) + MAD LIS ...
CP (2) + MAD LIS ...
"GA (1) MAD/LIS ...
VA (2) MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ..,
BA ? MAD GIB
IB 4/3 MAD ROM
IB 3 MAD BCN ROM
(TW 1 MAD ROM)
(T3\f 2 MAD ROM ATH)
(CP 1 MAD ROM)
"+( AR 1 MAD ROM)
VA (1)" MAD ROM"




IB 1/2 MAD LIS ...
TP 7/4 MAD LIS
Tl\f (4)+ MAD LIS ...
CP ( 2) + MAD/LIS ...
VA 2 mad/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? NAD GIB
IB 5/4 MAD ROM
IB 3 MAD BCN ROM
(TW 3 MAD ROM)
(TW 2 MAD ROM ATH)
(CP 1 MAD ROM)
AR 2 MAD ROM --
VA 1 NAD ROM






IB 2 MAD LIS
TP 7/3 MAD LIS
TW (4)+ MAD LIS
CP (2)+ MAD/LIS
VA 2 MAD/LIS
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? MAD GIB
IB 4 MAD ROM
AZ 3 MAD ROM
IB 3 MAD MIL
AZ 4 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TW 2 MAD ROM ATH)
(CP 1 MAD ROM)
AR 2 MAD ROM • • •
VA 1 MAD ROM =
ET 1






IB 2 MAD LIS
TP 8/5 MAD LIS
TW (4)+ MAD LIS
CP (2) + MAD/LIS
VA 2 MAD/LIS . . .
BA ? MAD GIB
IB 4 MAD ROM
IB 4 MAD BCN ROM
AZ 3 HAD ROM
IB 3 MAD MIL
IB 3 MAD BCN MIL
AZ 4 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TW 2 MAD ROM ATH)
(CP 1 MAD ROM)
(RG 1 MAD ROM ...)
AR 2 MAD ROM • • •
(ET 1 MAD ROM ...)
2 4
1966
IB 5/4 MAD LIS
IB 2 MAD LIS ...
TP 5 MAD LIS
, TW (4) + MAD LIS ...
CP (2) + MAD/LIS ...
AM -/2 MAD/LIS ...
VA 1 MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? MAD GIB
IB 4 MAD ROM
IB 4 MAD BCN ROM
AZ 7 MAD ROM
IB 3 MAD MIL
IB 3 MAD BCN MIL
AZ 4 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TW 2 MAD ROM ATH)
(CP 1 MAD ROM)
(RG 1 MAD ROM . ..
AR 2 MAD ROM . . .
AM 1/(2) MAD ROM
(ET 1/- MAD ROM .. . )
(ET -/2 MAD ROM ATH
1967
IB 7/4 MAD LIS
IB 3 MAD LIS .. .
TP 9/6 MAD LIS
TW (4) + MAD LIS ...
CP (2) + MAD/LIS ...
VA 1 MAD/LIS ...
RG 1 MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA ? MAD GIB
IB 7 MAD ROM
IB _/7 MAD BCN ROM
AZ 7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
AZ 7 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TIV 4 / MAD ROM ATH)
2 5
(cont.6 7)
(CP 1 MAD ROM)
(RG 1 MAD ROM ...)
AR 1 MAD ROM ...
VA 1 MAD MIL ROM
AM (2) MAD ROM
ET (2) MAD ROM ATH
1968
IB 7/4 MAD LIS
IB 4/3 MAD LIS
TP 10/5 MAD LIS
TW (8/4) MAD LIS • « •
CP (2) MAD/LIS . • •
VA 2 MAD/LIS ...
RG 1 MAD/LIS
KL 1 MAD/LIS
BA ? MAD GIB
IB 7 MAD ROM
IB -/7 MAD BCN ROM
AZ 7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB -/4 MAD BCN MIL
IB -/3 MAD BCN NCE
AZ 7 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TW 4 MAD ROM ATH)
(CP 2 MAD ROM)
RG (D/i MAD ROM ...
AR 1 MAD ROM ...
VA 1 MIL ROM
AM (2) MAD ROM
( ET 1/- MAD ROM ...





IB 8/6 MAD LIS
IB 3 MAD LIS
TP 11/6 MAD LIS
TW (8)4- MAD LIS
CP (3) + MAD/LIS
VA -/I MAD/LIS
RG 1 MAD/LIS
KL 1 mad/LIS • • •
BA ? MAD GIB
IB 11/7 MAD ROM
IB -/7 MAD BCN ROM
AZ 10/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB -/4 MAD BCN MIL
IB -/3 MAD BCN NCE MIL
AZ 7 MAD MIL
(TW 3 MAD ROM)
(TW 4 MAD ROM ...)
(CP 2 MAD ROM =
MAD ROM ...)
RG 1 MAD ROM
AR 2 MAD ROM • • •
VA 1 MAD ROM
ET (2/-) MAD ROM
TW 4 MAD ROM ATH ...
CP 2 MAD ROM ATH
ET (2/-) MAD ROM ATH ...
2 7
1970
IB 8/7 MAD LIS
IB 5/- MAD LIS
IB -/3 MAD BCN LIS
TP 14/7 MAD LIS
TW 8 MAD LIS . . .
CP 3 MAD/LIS • « «
VA 1 MAD/LIS • « •
RG 1 MAD/LIS * # #
KL 1 MAD/LIS . . .
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB -/7 MAD BCN ROM
AZ 14/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
IB -/3 MAD BCN NCE
AZ 7 MAD MIL
TW 3 MAD ROM
TW 4/3 MAD ROM • • ■
RG 1 MAD ROM =
MAD ROM . . .
AR 2 MAD ROM . . .
VA 1/- ROM =
VA 1/- MIL ROM —
VA -/I MIL ROM . . .
TW 4/3 MAD ROM ATH
CP 2 MAD ATH
28
1971
IB 1 4 / 9 MAD LIS
IB 3/- MAD BCN LIS
TP 1 4 /9 MAD LIS





KL 1 MAD/LIS . . .
BA 1 MAD GIB
IB 1 4 / 7 MAD ROM
IB - / I MAD BCN ROM
AZ 1 4 /7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
IB -/3 MAD BCN NCE
TW (3) MAD ROM
TW (4) MAD ROM . . .
RG 1 MAD ROM . . .
MAD ROM
AR 2 MAD ROM
VA 1 MAD MIL ROM
VA 1 MAD MIL ROM
PA 1 MAD ROM
TW 2/1 MAD ROM ATH
TW • 2/3 MAD ROM ATH
(CP 2 MAD ATH)
RJ 1 MAD ATH




IB 14/9 m a d LIS
TP 18/9 MAD LIS
TW 8+ MAD LIS . . .
CP 3+ MAD/LIS ...
PA (2)" MAD/LIS ...
KL 1 MAD/LIS ...
BA 1 MAD GIB
IB 1 4 / 1 3 mad ROM
IB -/I MAD BCN ROM
AZ 1 4 / 7 MAD ROM
IB 7 m a d mil
IB 7/- MAD BCN MEL
AZ 7 MAD MIL
TW (3) MAD ROM
TW (4) mad ROM ...
PA (1) MAD ROM
AR 2 /1 MAD ROM ...
AR -/I MAD ROM
VA 1 MAD MIL ROM
RJ 2 MAD ATH ...
TW (2/ 1) MAD ROM ATH
'fW (2/3) MAD ROM ATH




IB 14/9 MAD LIS
TP 20/12 MAD LIS
TW 8 MAD LIS
CP 5 MAD/LIS . . .
PA (1/-) MAD/LIS . . .
RG 1 MAD/LIS . . .
KL 1 MAD/LIS • • •
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB -/7 MAD BCN ROM
AZ 14/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD MIL
AZ 7 MAD MIL
TW 3 MAD ROM
TW 4 MAD ROM . . .
PA (2) MAD ROM
RG -/I MAD ROM
AR 1 MAD ROM
AR 1 MAD ROM . . .
VA 1 MAD MIL ROM
RJ 2 MAD ATH
TW -/I MAD ROM ATH
TW 4/3 MAD ROM ATH
CP 2 MAD ATH
31
1974
IB 14 MAD LIS
TP 21/12 MAD LIS
T\'t 8+ MAD LIS • « .
CP 5+ MAD/LIS . . .
PA (-)/l MAD/LIS . . .
KL 1 MAD/LIS • . •
BA 1 MAD GIB
IB 18/4 MAD ROM
IB 3 MAD ROM . . .
IB -/I MAD BCN ROM
AZ 14/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
AZ 7 MAD MIL
TW (3) MAD ROM
TW (4) MAD ROM . . .
PA (2) MAD ROM
RG 1/- MAD ROM
AR 1 MAD ROM
AR 1 MAD ROM . . .
VA 1 MAD MIL ROM
VA 1 MAD ROM
IB 3 MAD ROM ATH
RJ 2 MAD ATH . . .
TW (1) MAD ROM ATH




IB 7 MAD LIS
TP 12/9 MAD LIS
TW 8 MAD LIS . . .
PA (1/-) MAD/LIS ...
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB 3 MAD ROM ...
IB -/7 MAD BCN ROM
AZ 14/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
AZ 7 MAD MIL
TW 5 MAD ROM ...
AR 2/1 MAD ROM
AR -/3 MAD ROM ...
IB 3 MAD ROM ATH
RJ 2 MAD ATH
TW 5 MAD ROM ATH
CP (1) MAD ATH
CP {1) MAD ATH ...
33
1976
IB 7 MAD LIS
TP 9/7 MAD LIS
TW 5+ MAD LIS
PA (1/-) MAD/LIS . . .
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB -/I MAD BCN ROM
AZ 14/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
AZ 7 MAD MIL
TW 5+ MAD ROM * • •
RG -/I MAD ROM
AR 1 MAD ROM
AR 3 MAD ROM
VA 1 MAD MIL ROM
IB 3 MAD BCN ATH
RJ 2 MAD ATH
TW 5 MAD ROM ATH
34
1977
IB 7 MAD LIS
TP 7 MAD LIS
TW 5 MAD LIS
PA !/(-) MAD/LIS . . .
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB -/I MAD BCN ROM
AZ 12/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
TW 5 MAD ROM • • •
RG 1 MAD ROM
AR 1/- MAD ROM
AR 2/3 MAD ROM • • «
VA 1 MAD MIL ROM
lA 1 MAD ROM • • •
IB 3/6 MAD BCN ATH
R.7 2 MAD ATH • • «
KU 1 MAD ATH ■ • •
TW 5 MAD ROM ATH
35
1978
IB 7 MAD LIS
TP 7 MAD LIS
W 6+ MAD LIS . . .
PA (1)/- MAD/LIS . . .
SA 1/- MAD/LIS . . .
BA 1 MAD GIB
IB 14/7 MAD ROM
IB -/I MAD BCN ROM
AZ 12/7 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7/- MAD BCN MIL
AZ 7 MAD MIL
TW 5 MAD ROM • • •
RG 1 MAD ROM
AR 3 MAD ROM « • «
VA -/I MAD MIL ROM
lA 1 MAD ROM
IA 1 MAD/ROM
ME -/2 MAD/ROM
IB 6/4 MAD BCN ATH
IB -/2 MAD BCN ATH
RJ 2 MAD ATH • * •
KU 1 MAD ATH . . .




IB 10 MAD LIS
TP 10 MAD LIS
TW 6 MAD LIS
IB U MAD ROM
AZ 14 MAD ROM
IB 7 MAD MIL
IB 7 MAD BCN MEL
AZ 7 MAD MIL
IW 7 MAD ROM
RG 1 MAD ROM
AR 2 MAD ROM
AV 1 MAD ROM
lA 1 MAD ROM . . .
lA 1 MAD/ROM . . .
ME 1 MAD/ROM . . .
IB 4 MAD BCN ATH
IB 3 MAD BCN ATH
KU 1 MAD ATH . . .
TW 7 MAD ROM ATH
RJ 3 MAD/ATH . . .
37
I.1.1. EUROPA OCCIDENTAL.










+IB (1) MAD LON
1 9 4 8
IB 1 MAD LON
BA 3 MAD BOD LON
AF 3 MAD PAR
KL 2 MAD GVA AMS
SN 1 MAD BRU
(2) Solamente servicios a: Francia, Bélgica, Paxses Bajos, 
Luxemburgo, Reino TJnido e Irlanda.
38
1949
IB 1 MAD FAR LON
AF 2/3 MAD PAR
BA 3 MAD BOD LON
SN 1 MAD BRU
KL 2 MAD(GVA)AMS
1950
IB 1 MAD PAR LON
AF 3 MAD PAR
BA 6 MAD BOD LON
KL 1 MAD BRU AMS
MAD NCE AMS
KL 2 MAD NCE FRA
SN 1 MAD BRU
1951
IB 1 MAD PAR LON
AF 4/3 MAD PAR
BE 7 MAD BOD LON
KL 1 MAD NCE AMS
KL 2 MAD NCE FRA
SN 1 MAD BRU
1952
IB 2/1 MAD PAR
AF 6/4 MAD PAR
IB 2/1 MAD LON
BA 7 MAD BOD LON
KL 1 MAD NCE AMS
KL 2 MAD NCE FRA
























































MAD NCE • « «












IB 3/2 MAD PAR
AF 6/8 MAD PAR
AV 2 MAD PAR ...
”+(AR 1 MAD PAR)
SK 2/3 MAD NCE ...
KL 3/4 MAD NCE ...
AT 1 MAD BOD
IB 2/1 MAD LON
BA 7/6 MAD LON
KL 2/3 MAD NCE LUX
KL 1 MAD NCE AMS
MAD NCE GVA
SN 2 MAD BRU
1957
IB 5/4 MAD PAR
AF 8 MAD PAR
AV 2 MAD PAR . . .
”+(AR 2 MAD PAR)
SK 3/2 MAD NCE .. .
KL 4 MAD NCE .. .
AT 1 MAD BOD
IB 4/3 MAD LON
BA 7/5 MAD LON
KL 3 MAD NCE LUX
KL 1 MAD NCE GVA
MAD NCE AMS




IB 5/4 MAD FAR
AF 8/9 MAD FAR
AV 2 MAD PAR
»+(AR 2 MAD FAR)
SK 3/2 MAD NCE
KL 4 MAD NCE
IB 4/3 MAD LON
BA 7/5 MAD LON
KL 1 MAD NCE
KL 3 MAD NCE
SN 3 MAD BRU
1959
IB 5/4 MAD PAR
AF 8/6 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
«+(AR 1 MAD PAR)
”GA 1 MAD PAR
SK 3/2 MAD NCE
KL 3 MAD NCE
IB 4/3 MAD LON
BA 7/5 MAD LON
KL 3 MAD NCE




IB 7 MAD PAR
AF 8/7 MAD PAR
AV 2 MAD PAR • • •
>'+(AR 1 MAD PAR
GA“ 1 MAD PAR
SK 3/2 MAD NCE
KL 3 MAD NCE
IB 3 MAD LON
BA 7/5 MAD LON
KL 3 MAD NCE LUX AMS
KL 1 MAD GVA AMS
SN 3/4 MAD BRU
1961
IB 7 MAD PAR
AF 8 MAD PAR
AV 2 MAD PAR • * •
”+(AR 1 MAD PAR ....)
GA " 1 MAD PAR
AF 7 MAD NCE
SK 3/2 MAD NCE • ■ «
IB 8/4 MAD LON
BA 7/5 MAD LON
"4-( AR 1 MAD PAR LON)
KL 2 MAD AMS
KL 1 MAD FRA AMS
SN 6 MAD BRU
43
1962
IB 7 MAD PAR
AF 10 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
VA (1)" MAD PAR
"+(AR 2 MAD PAR ...)
AF 7/2 MAD NCE
SK 3 / 2 MAD NCE * • *
SK 2 MAD/BCN NCE ...
IB 9/4 MAD LON =
LFA MAD LON
BA 7/4 MAD LON
•'+(AR 2 MAD PAR LON)
AO 1 MAD BRU
SN 5/4 MAD BRU
KL 2 MAD AMS
KL 1 MAD ZRil FRA AMS
VA (1)« MAD PAR AMS
1963
IB 7/10 MAD PAR
AF 1 3 / 8 MAD PAR
AV 1 MAD PAR « • *
VA 1 MAD PAR . . .
AR 2 MAD PAR . . .
AF 7/2 MAD NCE
SK -/3 MAD NCE
SK 2/- MAD BCN NCE ...
IB 5 MAD LON
IB 3/- LPA MAD LON
BA 6 / 4 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
AO 1 MAD BRU
SN 6/7 MAD BRU
KL 2 MAD AMS
KL 1 MAD ZRII FRA AMS
VA 1 MAD PAR AMS
SK 5/3 MAD NCE
44
1964
IB 7/10 MAD PAR
AF 16/13 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
AR 2 MAD PAR
VA 1 MAD PAR • • •
AF 7/2 MAD NCE
SK 1/3 MAD NCE • • •
IB 10/7 MAD LON
BA 8/7 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
IB 3 MAD BRU =
LPA MAD BRU
SN 5/4 MAD BRU
SN -/I AGP/MAD BRU
KL 3 MAD AMS
KL 1 MAD ZRJl FRA
VA 1 MAD PAR AMS
1965
IB 7/14 MAD PAR
IB 7/- AGP MAD PAR
AF 16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AR 2 MAD PAR
VA 2 MAD PAR . . .
AF 7/3 MAD NCE
SK 1 MAD NCE
IB 12/8 MAD LON
BA 9/7 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
SA -/I MAD/LON
IB 3 LPA MAD BRU
SN 5/6 MAD BRU
KL 3/4 MAD AMS
KL 1 MAD ZRII FRA
VA 2 MAD PAR AMS
45
1966
IB 14 MAD PAR
AF 16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR . . .
AR 2 MAD PAR . * «
VA 2 MAD PAR
AF 7/2 MAD NCE
SK 2 MAD NCE . . .
IB 4/7 MAD LON
BA 10/7 MAD LON
IB 7/- AGP MAD LON
IB ~/l LPA MAD LON
BA -/I AGP/MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
SA (1) MAD/LON
IB 3 LPA MAD BRU
SN 5 MAD BRU
KL 3 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
KL 1 LPA/MAD AMS
VA 2 MAD PAR
1967
AMS
IB 14 MAD PAR
AF 20/16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR . . .
AR 1 MAD PAR . . .
VA 2 MAD PAR . . .
AF 7/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE . - •
IB 11/8 MAD LON
BA 13/10 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
SA 1 mad/lon
IB 1 MAD DUB




IB 7 MAD BRU ...
SN 5 MAD BRU
KL 3 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
KL 1 LPA/MAD AMS
VA 2 MAD PAR AMS
1968
IB 1 8 /1 4 MAD PAR
AF 17 ' MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
VA 2/1 MAD PAR
IB -/3 MAD BCN NCE
AF 7/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE • « .
IB 2 MAD BCN TLS
IB 1 MAD BCN LYS
IB 2 MAD BIO BOD
IB 1 3 / 1 0 MAD LON
BA 14 /9 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
VA 1 IL\D LON
VA 1 MAD/LON
SA 1 MAD/LON
IB -/2 MAD MAN DUB
IB 1 MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 MAD BRU
SN 6/5 MAD BRU
IB 3 AGP MAD AMS
KL 5/4 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
KL 1 LPA/MAD AMS
VA 2/1 MAD PAR AMS




IB 14 MAD PAR
AF 16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
AR 2 MAD PAR
VA 2 MAD PAR • • •
EP 2 MAD PAR . . .
AM 3 MAD PAR
IB 3 MAD NCE
MAD BCN NCE
AF 4/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE
IB 1/- MAD BIO BOD
IB 1/2 MAD BOD
IB 12/9 MAD LON
BA 1 4 / 1 0 MAD LON
VA 1 MAD LON
EP 2 MAD PAR LON
SA 1 MAD/LON
WT ( O MAD/LON
IB 2 MAD MAN DUB
IB 1 MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 MAD BRU
SN 7/6 MAD BRU
QC -/I MAD BRU
IB 3 AGP MAD AMS
KL 6 MAD AMS
KL 1 HAD ZRH AMS




IB 14 MAD PAR
AF 16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AR 2 MAD PAR
VA 2 MAD PAR
EP 2 MAD PAR
LA -/2 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE
IB 14 MAD LON
BA 14/13 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
EP 2 MAD PAR LON
WT (1) MAD/LON
VA 1 MAD/LON « * *
IB 1 AGP MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 MAD BRU
SN 6 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
IB 3/2 AGP MAD AMS
IB -/2 ALC MAD AMS
KL 6 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
VA 2 MAD PAR AMS




IB 14 MAD PAR
AF 16 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
VA 2 MAD PAR
LA 2 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
SA -/I MAD/PAR
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE
IB 14/13 MAD LON
BA 1 4 / 1 2 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
VA 1 mad/l on
WT (1) MAD/LON
IB 1 AGP m a d DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 MAD BRU
SN 7 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
IB 2 AGP MAD AMS
IB 2 ALC MAD AMS
KL 5 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
VA 2 MAD PAR AMS




ID U MAD PAR
AF 20/14 MAD PAR
AV 3 MAD PAR
AV 1/- MAD PAR =
-/I MAD PAR
AR 2 MAD PAR
VA 1 MAD PAR
VA 1 MAD PAR
LA 2 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
SA 1 m a d/p ar
QC -/I MAD PAR ♦ • •
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4/3 MAD NCE
SK 2 MAD NCE
IB 14 MAD LON
BA 14 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
VA 1 m a d /lon
WT (1) MAD/LON
IB 1 AGP MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 MAD BRU
ALC MAD BRU * • •
IB 3/- MAD BCN BRU
SN 7/6 MAD BRU
QC 1 MAD BRU =
MAD PAR BRU
IB 2/3 AGP MAD AMS
IB 2/1 ALC MAD AMS
IB 3 MAD AMS
KL 5 MAD AMS
KL 1 MAD ZRH AMS
VA 1 MAD PAR AMS
VA  ^ 3 1 A MAD/LON AMS
VA 1 MAD FRA AMS 51
1973
IB 18/14 MAD PAR
AF 19/14 MAD PAR
AV 3 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR « # .
AR 1 MAD PAR
VA 1 MAD PAR
VA 1 MAD PAR
LA 2 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
SA 1 MAD/PAR
QC 1 MAD PAR • . •
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4/3 MAD NCE
IB 4 MAD PMI MRS
AF 2 MAD MRS LYS
AF 5 MAD LYS
AF 2/- MAD BIQ
SK 3/- MAD NCE # # #
OK 1 MAD/MRS • • •
IB 14 MAD LON
BA 14 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
VA 1 mad/lon
WT (1) MAD/LON
IB 1 AGP MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
SN MAD BRU
QC 1 MAD PAR BRU
IB 1 MAD AMS
IB MAD AMS . . .
IB AGP MAD AMS • • •
IB AGP MAD AMS
KL 5 MAD AMS
KL 1 MAD/ZRH AMS
VA 1 MAD PAR AMS
VA 1 MAD/LON AMS




IB 21/14 MAD PAR
AF 23/14 MAD PAR
AV 3/2 MAD PAR • « *
AV 1/2 MAD PAR • • •
AR 1 MAD PAR . . .
AR 1 MAD PAR
VA 1 MAD PAR , . .
LA 2 MAD PAR . . .
AM 3 MAD PAR
SA 2 MAD/PAR
QC 1/- MAD PAR
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4 MAD NCE
IB 4 MAD PMI MRS
AF 2/- MAD MRS LYO
AF 5 MAD LYS
AF 2/- MAD BIQ
OK 2 MAD/MRS . . .
IB 14 MAD LON
BA 14/13 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
VA 2 MAD/LON
WT (1) MAD/LON
IB 1 AGP MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
SN 7 MAD BRU
QC 1 MAD PAR BRU
MAD BRU
IB 4/5 MAD AMS
IB 3/2 AGP MAD AMS
KL 5 MAD AMS
KL 1 m a d /ZRH AMS
VA 2 m a d / l o n AMS
3'? 53
1975
IB U MAD PAR
AF 21/14 MAD PAR
AV 3 MAD PAR • • •
AV 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
AR -/2 MAD PAR • • •
VA 2 MAD PAR » « •
LA 3 MAD PAR • • •
AM 3 MAD PAR
SA 2 mad/par
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4 MAD NCE
AF 5 MAD MRS LYS
OK 2/1 mad/MRS « • «
AF 2/- MAD BIQ
IB 4 MAD PMI MRS
IB 14 MAD LON
BA 11 MAD LON
AR -/2 MAD PAR LON
VA 1 mad/lon . . .
IB 1 AGP MAD DUB
El 1/- MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
SN 7 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
IB 7 MAD AMS
KL MAD AMS
KL 1 MAD/ZRH AMS
VA 1 MAD PAR AMS
VA 1 mad/lon AMS
54
1976
IB 14 MAD PAR
AF 19/14 MAD PAR
AV 3 MAD PAR * • •
AV 1 MAD PAR * • •.
AR 2 MAD PAR • • •
AR 1 MAD PAR
VA 1 MAD PAR
LA 3/2 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
RG 1 MAD PAR
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 4 MAD NCE
IB 4 MAD PMI MRS
AF 5 MAD MRS LYS
OK 1 m a d/mrs * * •
AF 2/- MAD BIQ
IB 14 MAD LON
BA 14/13 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
VA 1 mad/ lon
SA 1/- MAD/LON
IB 1 AGP MAD DUB
El 1/- MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
SN 10 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
SA 1 m a d/bru • • *
IB 7/- MAD AMS =
-/4 LPA MAD AMS
-/3 AGP M\D AMS
KL 7 MAD AMS
KL 1 MAD/ZRH AMS
VA 1 MAD PAR AMS
VA 1 m a d/lon AMS
SA 1 m a d/bru/ LUX
SU -/I MAD LUX * # #
55
1977
IB 14 MAD PAR
AF 19/14 MAD PAR
AV 3 MAD PAR ...
AV 1 MAD PAR ...
AR 1/- MAD PAR ...
AR -/I MAD PAR
AR 2/1 MAD PAR
LA 2 MAD PAR
VA 1 MAD/PAR • • •
AM 3 MAD PAR
RG 1 MAD PAR
IB 3 MAD NCE
MAD BCN NCE
AF 4 MAD NCE
IB 5/4 MAD PMI MRS
IB -/I MAD MRS
AF 5 MAD MRS LYS
IB 1/- MAD LYS
IB 1/- MAD TLS
AF 5/- MAD TLS BOD
AF 2/- MAD BIQ
IB 14 MAD LON
BA 14 MAD LON
AR 2/1 MAD PAR LON
AR -/I MAD LON
VA 1 MAD/LON • • •
IB 1 AGP MAD DUB
El 1/- MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
IB -/3 MAD BRU
SN lo MAD BRU
SA 1 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
SU 1 MAD LUX . . .
IB 4 LPA MAD AMS
IB 3 AGP MAD AMS
KL 7 MAD AMS
KL 1 MAD/ZRH AMS
VA 1 MAD/PAR AMS
VA 1 MAD/LON AMS
56
1978
IB 14 MAD PAR
AF 20/14 MAD PAR
AV 2 MAD PAR
AV 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
AR 1 MAD PAR
LA 2 MAD PAR ...
RG 1 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
IB 3 MAD NCE =
MAD BCN NCE
AF 5/4 MAD NCE
IB 7/5 MAD PMI MRS
AF 5 MAD MRS LYS
AF 5 MAD BOD NTE
AF 1/- MAD BIQ BOD
AF l/~ MAD BOD
IB 14 MAD LON
BA 14/13 MAD LON
AR 1 MAD PAR LON
AR 1 MAD LON
AV 1 m a d / l o n
IB 1 AGP MAD DUB
El 1/- MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
IB 3 MAD BRU
SN 10 MAD BRU
QC 1 MAD BRU
su 1 MAD LUX • • •
IB 4 LPA MAD AMS
IB 3 AGP MAD AMS
KL 7 MAD AMS




IB 21 MAD PAR
AF 21 MAD PAR
AV 2 MAD PAR « * •
AR 2 MAD PAR # a *
LA 2 MAD PAR . . .
RG 1 MAD PAR
AM 3 MAD PAR
SA 1 MAD PAR • • •
IB 3 MAD NCE
AF 4 MAD NCE
IB 7 MAD PMI MRS
AF 5 MAD MRS LYS
AF 5 MAD BOD NTE
IB U MAD LON
BA 13 MAD LON
AR 2 MAD PAR LON
AV 1 mad/ lon
IB 1 AGP MAD DUB
El 1 MAD DUB
IB 7 ALC MAD BRU
IB MAD BRU
SN 11 MAD BRU
SA 1 MAD BRU
SA MAD PAR BRU
SU 1 MAD LUX * • «
LO 1 MAD LUX . . .
IB 4 LPA MAD AMS
IB AGP MAD AMS
KL 7 MAD AMS
VA 1 MAD AMS
5 8
I.1.1. EUROPA OCCIDENTAL.
I.1.1.3. areas central Y SEPTENTRIONAL. (3)
1941
LH (3) MAD(BCN ? ? ? )BER
1943
+LH (3) MAD(BCN ? ? ? )BER
1946
+SR (3) MAD/BCN GVA
AB (1) MAD/BCN( ? ? CPH)STO
4-KL (2) MAD(GVA)...
1947
IB (3) MAD-BCN GVA
+SR (3) MAD/BCN GVA
+AB (1) MAD/BCN( ? ? CPH)STO
1948
IB (3) MAD-BCN GVA
KL 2 MAD GVA ---
(3) Solamente servicios a; Suiza, Rep. Federal Alemana, 
Austria, Dinamarca, Suecia y Finlandia.
3 ^  y
5 9
1949
IB (3) MAD BCN GVA
SR (3) MAD/BCN GVA
KL 2 MAD(GVA)...
1950
AV 1 MAD HAM
SK 1 MAD FRA HAM CPH-STO
IB 3 MAD-BCN GVA
1951
AV 1 MAD HAM
SK 1 MAD FRA HAM CPH
IB/SR 6 MAD-BCN GVA-ZRH
1952
AV 1 MAD HAM
SK 2/3 MAD FRA HAM-CPH STO
IB/SR 6 MAD-BCN GVA-ZRH
1953
IB 1 MAD-BCN FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SK 2 MAD FRA-HAM CPH STO
IB/SR 6 MAD-BCN GVA-ZRH
1954
IB 1 MAD-BCN FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SK 2 MAD FRA HAM CPH STO
SK 1 MAD NCE CPH STO
IB -/I MAD GVA
SR 1 MAD GVA
6 0
1955
IB 2 MAD-BCN FRA
AV 2 MAD PAR FRA
LH 2 MAD FRA CGN HAM
SK 2 MAD NCE FRA CPH
IB 1 MAD GVA
SR 1 MAD GVA
1956
LH 2/3 MAD FRA CGN HAM
IB 3 MAD-BCN FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SK 2/1 MAD NCE FRA CPH
SK -/I MAD FRA--CPH STO
SK -/I MAD NCE FRA- CPH
SK -/I MAD NCE CPH
IB 1 MAD GVA
SR 2/4 MAD GVA
KL -/I MAD NCE GVA • • •
1957
IB 4 MAD-BCN FRA
LH 3* MAD FRA CGN HAM
LH -/I MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SK 2 MAD NCE STR CPH
SK l/- MAD NCE CPH
IB 2 MAD GVA
SR 3 MAD GVA




IB 4/3 MAD BCN FRA
LH 3 MAD FRA CGN HAM
LH l/_ MAD FRA
SK 2 MAD NCE STR CPH
SK 1/- MAD NCE CPH
AV 2 MAD FAR FRA
IB 3/2 MAD-BCN GVA
IB 3 MAD GVA
SR 4/3 MAD GVA
1959
IB 4 MAD BCN FRA
LH 5 MAD FRA
AV 2 MAD FAR FRA
SK 2 MAD NCE STR CPH
SK 1/- MAD NCE CPH
IB 3/4 MAD-BCN GVA
IB 3 MAD GVA
SR 4 MAD GVA
I960
IB 4 MAD BCN FRA
LH 5 MAD FRA
SK 2 MAD NCE STR CPH
SK 1/- MAD NCE CPH
AV 2 MAD FAR FRA
IB 3 MAD GVA
SR 4 MAD GVA




IB 3 MAD GVA
IB 4 MAD-BCN GVA
SR 4/5 MAD GVA
IB 3 MAD FRA
IB 3 MAD BCN FRA
LH 7 MAD FRA MUC
AV 2 MAD PAR FRA
KL 1 MAD FRA ...
SK 2 MAD NCE STR
SK 1/- MAD NCE CPH
1962
IB 4 MAD ZRH
SR 7 MAD GVA
KL 1 MAD ZRH ...
IB 3 MAD FRA =
LPA MAD FRA
LH 7/4 MAD FRA MUC
AV 1 MAD PAR FRA
KL 1 MAD ZRH FRA
SK 2 MAD NCE STR
SK 1/- MAD NCE CPH
SK 2 MAD/BCN NCE
1963
IB 7/4 MAD ZRH
SR 7 MAD GVA
KL 1 MAD ZRH
IB 4 LPA MAD FRA =
MAD FRA
LH 3 MAD FRA
AV 1 MAD PAR FRA
AR 2 MAD ROM FRA
KL 1 MAD ZRH FRA
SK 5/3 MAD NCE CPH
SK 2/- MAD BCN NCE
6 3
1964
IB 7/4 MAD ZRH
SR 7 MAD GVA
KL 1 MAD ZRH
IB 4 LPA MAD FRA
LH 3 MAD FRA
AV 1 MAD PAR FRA
AR 2 MAD ROM FRA
KL 1 , MAD ZRH FRA
SK 2/- MAD STR CPH
-/I MAD NCE STR
SK 1/2 MAD NCE CPH
IB -/3 LPA MAD BRU CPH
1965
IB 7 MAD ZRH
SR 7 MAD GVA
(RG 1 MAD ROM ZRH)
KL 1 MAD ZRH
IB 4 LPA MAD FRA
LH 5/3 MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
AR 2 MAD ROM FRA
KL 1 MAD ZRH FRA
LH -/2 MAD STR DUS
SK 2 MAD ST R CPH
SK 1 MAD NCE CPH
SK -/I MAD NCE CPH
IB 3 LPA MAD BRU CPH
1966
IB 7 MAD ZRH
SR 7 MAD GVA
(RG 1 MAD ROM z r h )
KL 1 MAD ZRH .  .
IB 4 LPA MAD FRA
LH 3 MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
AR 2 MAD ROM FRA
LH 4/- MAD STR DUS
SK 2 MAD STR CPH
SK 2 MAD NCE CPH
IB 3 LPA MAD BRU CPH
6 4
1967
IB 7 MAD ZRH
IB 4/5 MAD GVA
SR 7 MAD GVA
SR 4/5 MAD ZRH
KL 1 MAD ZRH
(RG (1) MAD ROM zrh)
AR -/I MAD ZRH
IB 7 LPA MAD FRA
LH 4/3 MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
AR 1 MAD ROM FRA
IB 3 MAD DUS
LH 4 MAD STR DUS
SK 2 MAD STR • • •
IB 7 MAD BRU CPH
SK 2 MAD STR CPH STO
SK 1 MAD NCE CPH
SK 1 MAD NCE CPH STO
1968
IB 7 MAD ZRH =
TFI MAD ZRH
IB 7/4 MAD GVA
SR 7 MAD GVA
SR 7/5 MAD ZRH
RG 1 MAD ROM ZRH
AR 1 MAD ZRH
KL 1 MAD ZRH
IB 7 LPA MAD FRA
LH 7/3 MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
AR 1 MAD ROM FRA
IB 3 MAD DUS =
AGP MAD DUS
LH 4 MAD STR DUS
SK 2 MAD STR • • •
IB 7 MAD BRU CPH
SK 3 MAD CPH STO
SK 2 MAD STR CPH




IB 7 MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
KL 1 MAD ZRH * * •
AR 2 MAD ZRH
IB 7 AGP MAD FRA
LH 7 MAD FRA
AV 2 MAD PAR FRA
AR 2 MAD ROM FRx\
AR 2 MAD PAR FRA
IB 3 AGP MAD DUS
IB 4 MAD BCN MUC
LH 4 MAD STR DUS
SK 2 MAD STR
IB 4 MAD BCN MUC VIE
IB 7 MAD BRU CPH
SK 3 MAD CPH STO
SK 2 M/VD STR CPH STO




IB 7/4 MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7/5 MAD ZRH
SR -/2 MAD ZRH BSL
KL 1 MAD ZRH
RG -/1 MAD ROM ZRH
AR 2 MAD ZRH
IB 7 AGP MAD FRA
LH 7 MAD FRA
AR 2 MAD ROM FRA
LA -/2 MAD PAR FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SA 1 MAD FRA
IB 3 AGP MAD DUS
LH 4 MAD STR DUS
IB 7 MAD BCN MUC
SK 2 MAD STR • • •
IB 7 MAD BCN MUC
IB 7 MAD BRU CPH
SK 3 MAD CPH STO
SK 2 MAD STR CPH
SK 2 MAD NCE CPH
LO -/I MAD GVA












7 TFI MAD ZRH
7 MAD GVA ZRH
7 MAD ZRH BSL
1 MAD ZRH ...
1/- MAD ROM ZRH






7 AGP MAD FRA
3/- TFI MAD FRA









3 AGP MAD DUS
4 MAD BCN DUS
7 MAD BCN MUC ...
4 MAD STR DUS
2 MAD STR ...
2 MAD DUS ...
7 MAD BCN MUC VIE
IB 7 MAD BRU CPH
SK 3 MAD CPH STO
SK 2 MAD NCE CPH STO
SK 2 MAD STR CPH STO
MAD DUS CPH STO
LO 2 MAD GVA
MA 2 MAD ZRH • • •
RG -/2 MAD ZRH FRA
AR 2 MAD ROM FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SA 1/- MAD FRA
6 8
1972
IB 7 ■ MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH BSL
KL 1 MAD ZRH • « •
LO 1 / - MAD ZRH • •  •
MA 3 / 2 MAD ZRH « • •
LO 2 MAD GVA « •  •
RG 3/2 MAD ZRH
RG - / I MAD GVA ZRH
AR 2 / 1 MAD ZRH
AR - / I MAD ZRH « • «
AV - / I MAD PAR ZRH
IB 7 AGP MAD FRA
IB 3 / - TFI MAD FRA
IB 4 / - ALC MAD FRA
IB -/3 MAD BCN FRA
LH 7 MAD FRA
AR 2 / 1 MAD ROM FRA
AR - / I MAD ZRH FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 3 MAD PAR FRA
VA 1 MAD FRA/AMS
IB 7 AGP MAD DUS =
LPA MAD DUS
IB 3 MAD AMS HAM
IB 3 MAD BCN STR
IB 7 MAD BCN MUC •  •  •
LH 7 / 4 MAD STR HAM
SK 1 MAD DUS •  • •
IB 7 MAD BCN MUC VIE
IB 7 MAD BRU CPH =
ALC MAD BRU CPH
SK 4 / 5 MAD CPH STO
SK 2 MAD NCE CPH STO
SK 1 MAD DUS CPH STO
6 9
1973
IB 7 MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH BSL
KL 1 MAD/ZRH • • •
LO 3/2 MAD GVA
OK 1 mad/mrs GVA • • •
MA 3 MAD ZRH • • •
RG 2/3 MAD GVA ZRH
RG 1/- MAD ZRH
AR 1 MAD ZRH • • •
AR 1 MAD ZRH
AV 1 MAD PAR/ZRH
IB 4/7 MAD FRA
IB 7 AGP MAD FRA
IB 3/- TFI MAD FRA
LH 7 MAD FRA
AR 1 MAD ZRH FRA
AR 1 MAD ROM FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 3 MAD PAR FRA
VA 1 MAD FRA/ . . .
IB 7 AGP MAD DUS =
LPA MAD DUS
IB 1 MAD AMS HAM
IB 2 AGP Mj\D AMS HAM
IB 4 MAD BCN STR
IB 7 MAD BCN MUC • * •
LH 4 MAD STR CGN
LH 3/- MAD STR HAM
SK 2 MAD DUS
IB 7 MAD BCN MUC VIE
IB 3 MAD BCN CPH
IB 4 AGP MAD CPH
SK 4/7 MAD CPH STO
SK 3/- MAD NCE CPH STO




IB 7 MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
KL 1 MAD/ZRH * • «
LO 3/2 MAD GVA
OK 2 MAD/MRS GVA
MA 3 MAD ZRH * * #
RO 2 MAD ZRH • • •
RG 3 MAD GVA ZRH
AR 1 MAD ZRH
AR 1 MAD ZRH • • •
AV 1/2 MAD PAR ZRH
IB 7/- MAD FRA
IB 7 AGP MAD FRA
IB 3/- TFI MAD FRA
LH 7 MAD FRA
AR 1 MAD ZRH FRA
AR 1 MAD ROM FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 3/2 MAD PAR FRA
VA 1 MAD PAR FRA/
IB 7/3 AGP MAD DUS
IB -/4 LPA MAD DUS
IB 2/3 MAD BCN HAM
IB 4/3 MAD BCN STR
IB 7 MAD BCN MUC
IB 3/- MAD MUC • » •
LH 4 MAD STR CGN
LH 7/3 MAD DUS HAM
SK 1 MAD DUS . . .
IB 3 MAD BCN MUC
IB 3 MAD MUC VIE
LZ 1 MAD VIE . . .
IB 4 AGP MAD CPH =
MAD CPH
IB 3 MAD BCN CPH
SK 7 MAD CPH STO
SK 1 MAD DUS CPH :
7 1
1975
IB 3/7 MAD GVA
IB 4/- SVQ MAD GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
LO 3/2 MAD GVA
OK 2/1 MAD/MRS GVA ...
OK -/I MAD GVA
KL 1 MAD/ZRH • •  •
MA 3 MAD ZRH •  •  »
RO 2 MAD ZRH •  •  •
RG 2 MAD GVA ZRH
RG 1/- MAD ZRH
AR 2/- MAD ZRH a # *
AR -/I MAD ZRH
AR -/I MAD ROM ZRH/...
AV 1 MAD PAR ZRH
ME 3/2 MAD GVA/
IB 4/- MAD FRA
IB 7/3 AGP MAD FRA
IB -/3 TFI MAD FRA
IB 3/4 SVQ MAD FRA
LH 7 MAD FRA
RG -/2 MAD FRA
AR 2/- MAD ZRH FRA
AR -/2 MAD ROM FRA
AR -/I MAD ROM ZRH FRA
LA 3 MAD PAR FRA
AV 3 MAD PAR FRA
VA 1 MAD PAR FRA/
IB 1/- MAD DUS
IB 6/1 AGP MAD DUS
IB -/3 LPA MAD DUS
IB 3 MAD BCN HAM
IB 4/3 MAD BCN STR ...
IB 4 MAD BCN MUC . . .
IB 3 MAD BCN MUC
LH 4 MAD STR CGN
LH 7/- , MAD DUS HAM
LH -/3 MAD STR DUS
SK 1 MAD DUS •  • •
7 2
IB 4/3 MAD BCN STR VIE
LZ 1 MAD VIE ...
IB 4 AGP MAD CPH =
MAD CPH
IB 3 MAD BCN CPH
SK 7 MAD CPH STO
SK 1 MAD DUS CPH BTO
1976
IB 7 MAD GVA =
SCQ MAD GVA
IB 7 MAD BCN GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
LO 3/2 MAD GVA
OK 1 MAD/MRS GVA
OK 1 MAD GVA . . .
KL 1 MAD/ZRH . . .
MA 3/ 2 MAD ZRH . . .
RO 2 MAD ZRH . . .
RG 2/1 MAD GVA ZRH
AR I MAD ZRH
AR 1 MAD ROM ZRH
AV 1 MAD PAR ZRH
ME 3/- m a d /g v a * • •
IB 7 MAD FRA
IB 3 AGP MAD FRA
IB -/3 TFI MAD FRA
IB 3/4 SVQ MAD FRA
LH 7 MAD FRA
RG 2 MAD FRA
AR 1 MAD ROM FRA
AR 1 MAD ROM ZRH
LA 3/2 MAD PAR FRA
AV 3 MAD PAR FRA




IB 3 MAD DUS
IB 4 AGP MAD DUS
IB 3 MAD BCN HAM
IB 4 MAD BCN STR
IB 4/7 MAD BCN MUC
IB 3/- MAD BCN MUC
LH 4 MAD STR CGN
LH 7/3 MAD DUS HAM
SK 1/- MAD DUS • • •
IB 4/- MAD BCN STR VIE
IB -/3 MAD BCN MUC VIE
LZ 1/2 MAD VIE • • •
IB 4 AGP MAD CPH =
MAD CPH
IB 3 MAD BCN CPH
SK 7 MAD CPH STO




IB 7 SCQ MAD GVA
IB 7 MAD BCN GVA
IB 7 TFI MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
LO 3 MAD GVA # . *
OK 1 MAD GVA
KL 1 MAD/ZRH # . .
MA 3/2 MAD ZRH • • •
RO 2 MAD ZRH
RG 1 MAD GVA ZRH
AR 1/- MAD ZRH
AR 1/- MAD PAR ZRH
AR -/2 MAD ROM ZRH
AV 1 MAD PAR ZRH
ME 2/3 MAD/GVA • • •
SA 1 MAD/ZRH
IB 4 MAD FRA
IB 3/- AGP MAD FRA
IB 4/7 SVQ MAD FRA
LH 7 MAD FRA
RG 2 MAD FRA
AR 2/1 MAD ROM FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 3 MAD PAR FRA
IB 3/4 SVQ MAD DUS
IB 4/3 AGP MAD DUS
IB 3/- MAD BCN HAM
IB 3/2 MAD MUC
IB 7 MAD BCN MUC
LH 4 MAD STR CGN




IB 3 MAD BCN MUC VIE
IB 3/2 MAD MUC VIE
LZ 2 MAD VIE ...
SA 1 MAD ZRH/VIE/
IB 4 AGP MAD CPH
IB 3 MAD BCN CPH
SK 7 MAD CPH STO
1978
IB 7 SCQ MAD GVA
IB 7 MAD BCN GVA
IB 7/- TFI MAD ZRH =
-/4 MAD ZRH
-/3 LPA MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
LO 3 MAD GVA . . .
MA 3/2 MAD ZRH • • *
RO 2 MAD ZRH . . .
RG 1 MAD ZRH
AR 2 MAD ROM ZRH
AV 1 MAD PAR ZRH
ME 3/- MAD/GVA • • •
IB 8 HAD FRA
IB 3 SVQ MAD FRA
LH 7 MAD FRA
RG 2 MAD FRA
AR 1 MAD ROM FRA
LA 2 MAD PAR FRA
AV 2 MAD PAR FRA
SA 1 MAD/FRA
IB 3 MAD DUS
IB 4 SVQ MAD DUS
IB 4 MAD BCN MUC
IB 2/3 Mj\D MUC . . .
LH 4 MAD STR CGN
à ' / '
7 6
(cont.78)
IB 2/3 m a d  MUC VIE
IB 2 MAD BCN VIE
OS 4 MAD VIE
LZ 2 MAD VIE ...
IB 4 AGP MAD CPH
IB 3 MAD BCN CPH
SK 7 MAD CPH STO
AY 2 MAD HEL
1979
IB 7 SCQ MAD GVA
IB 4 TFI MAD ZRH
IB 3 LPA MAD ZRH
SR 7 MAD GVA ZRH
SR 7 MAD ZRH
LO 2 MAD GVA •  •  •
MA 3 MAD ZRH •  • .
RO 2 MAD ZRH .  •  •
RG 1 MAD ZRH
AR 1 MAD ROM ZRH
AV 1 MAD ROM ZRH
ME 2 MAD/GVA
SA 1 MAD/ZRH VIE/
IB 1 1 MAD FRA
IB 3 SVQ MAD FRA
LH 7 MAD FRA
RG 2 MAD FRA
AR 1 MAD ROM FRA/
LA 2 MAD PAR FRA
AV 2 MAD PAR FRA
PZ 1 MAD FRA
IB 3 MAD DUS
IB 4 SVQ MiVD DUS
IB 4 MAD BCN MUC
IB 3 MAD MUC
LH 4 MAD STR CGN
7 7
(cont.79)
IB 3 MAD MUC VIE
IB 2 MAD BCN VIE
OS 4 MAD VIE
LZ 2 MAD VIE . . .
SA 1 MAD/ZRH v i e /
IB 4 AGP MAD CPH
IB 3 MAD CPH
SK 7 MAD CPH STO





LO -/I MAD GVA WAW
LO -/I MAD ZRH WAW
1971
LO 2 MAD GVA WAW
MA 2 MAD ZRH BUD
1972
LO 2 MAD GVA WAW
LO 1/- MAD ZRH WAW
OK 1 MAD PRG
eu 1 mad/prg
MA 3/2 MAD ZRH BUD
1973
LO 3/2 MAD GVA WAW
OK 1 MAD PRG
OK 1 MAD/MRS GVA PRG
eu Q m a d / p r g
eu Q MAD/SXF




IB 2 MAD BCN MUC WAW
LO 3/2 MAD GVA WAV
OK 2 MAD/MRS GVA PRG
CU Q MAD/PRG
CU Q MAD 5XF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 1/- MAD SOF
LZ 1 MAD VIE SOF
1975
IB 2 MAD BCN MUC WAW
LO 3/2 MAD GVA WAW
OK 2/1 MAD/MRS GVA PRG
OK -/I MAD GVA PRG
CU Q MAD/PRG
CU Q MAD SXF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 1/- MAD SOF
LZ 1 MAD VIE SOF
8 0
1976
IB 2 MAD BCN MUC WAW
LO 3/2 MAD GVA WAW
OK 1 MAD/MRS GVA PRG
OK 1 MAD GVA PRG
CU 1 MAD/PRG
CU 1/Q MAD SXF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3/2 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 1/- MAD SOF
LZ i/2 MAD VIE SOF
SU -/I MAD LUX MOW
1977
IB 2 MAD BCN MUC WAW
LO 3 MAD GVA WAW
OK 1 MAD GVA PRG
CU 1 MAD/PRG
CU Q MAD PRG SXF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3/2 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 2 MAD VIE SOF
SU 1 MAD LUX MOW
su 1 MAD MOW
8 1
1978
IB 2 MAD BCN MUC WAW
LO 3 MAD GVA WAW
OK 1 MAD PRG
CU 1 MAD/PRG
CU 1 MAD SXF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3/2 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 2 MAD VIE SOF
IB 2 MAD BCN VIE MOW
SU 1 MAD LUX MOW
SU 1 MAD MOW
JU 2 MAD ZAG BEG
1979
IB 2 MAD BCN WAW
LO 2 MAD GVA WAW
LO 1 MAD LUX WAW
OK 1 MAD PRG
CU 1 MAD/PRG
CU 1 MAD SXF
IB 2 MAD BCN MUC BUD
MA 3 MAD ZRH BUD
RO 2 MAD ZRH BUH
LZ 2 MAD VIE SOF
I B 2 MAD BCN WAW MOW
SU 1 MAD LUX MOW
SU 1 MAD MOW
J U 2 MAD ZAG BEG
JU 1 MAD LJU BEG
3^1 f-
8 2
1.1.3. AFRICA DEL NORTE.
1946
IB 3 MAD TNG
1947
IB 3 MAD TNG
1948
IB 3 MAD TNG
1949
IB 3 MAD TNG
1950
IB 3/7 MAD TNG
IB 1 MAD TET CAS
1951
IB 6 MAD TNG
IB 1 MAD TET CAS
IB -/I MAD CAS ...
1952
IB 6 MAD TNG
IB 2 MAD CAS __




IB 6 MAD TNG
IB 1/- MAD CAS . . .
IB 1/- MAD TET CAS
1954
IB 6 MAD TNG
AT 1 MAD CAS
AO 2/1 MAD CAS ...
1955
IB 6/7 MAD TNG
AO 2/1 MAD CAS ,..
AT 1 MAD CAS
1956
IB 7 MAD TNG
AO 2/- MAD CAS . . .
AT 1 MAD CAS
1957
IB 7 MAD TNG
AO 2/- MAD CAS . . .
IB 6 MAD TET
IB 1 MAD TET . . .
AO 3/- MAD GRX TET
AT 1 MAD CAS
(TW) (1) MAD{ALG)TUN
1958
IB 3 MAD TNG
AO 2 MAD CAS __
AO 1 MAD SVQ CAS
AT 3 MAD TNG




IB 3 MAD TNG
AO 1 MAD CAS --
AO 1/- MAD SVQ CAS
-/2 MAD CAS
AT 3/- MAD TNG
(TW) (1) MAD(ALG)TUN
I960
IB 2 MAD TNG
AO 2 MAD CAS . . .




IB 2 MAD TNG
AO 2 MAD CAS ...
AT 2 MAD TNG CAS
SN 1 MAD LIS CAS
(TW) (1) m a d (a l g )t u n
1962
IB 2 MAD TNG
IB 3/2 m a d  SVQ CAS
AO 2 MAD CAS ...
AT 2 MAD TNG CAS
SN 1 MAD LIS CAS
TW -/I MAD TUN
1963
IB 2 MAD TNG
IB 1/- MAD CAS ...
IB 1 MAD SVQ CAS
AT 2 MAD TNG CAS
SN 1 MAD LIS CAS





IB “/3 MAD SVQ TNG
IB 2 MAD SVQ CAS
IB -/I MAD AGP CAS
AT 2 MAD TNG CAS
SN 1 MAD LIS CAS




IB 2 MAD SVQ CAS
IB 1 MAD AGP CAS
AT 2/3 MAD TNG CAS
SN 1 MAD LIS CAS
SN 1 MAD CAS




IB 2 MAD SVQ CAS
IB 1 MAD AGP CAS
AT 3 MAD TNG CAS
AH 1 MAD ALG
SN 1 MAD LIS CAS
SN 1 MAD CAS




IB 2 MAD SVQ CAS
IB 1 MAD AGP CAS
AT 3/4 MAD TNG CAS
AH 1 MAD ALG
SN 1 MAD CAS
TW 1 MAD TUN TIP
8 6
1968
IB 3 MAD TNG
IB 2 MAD SVQ CAS
IB 2 MAD AGP CAS
AT 4 MAD TNG CAS
AH 1 MAD PMI ALG
SN 1 MAD TNG
TW 1 MAD TUN TIP
1969
IB 4 MAD TNG
IB 2/3 MAD CAS ...
IB 2/3 MAD AGP CAS
AT 2/- MAD TNG =
AT 2/- MAD CAS =
AT 2/4 MAD TNG CAS
AH 1 MAD ALG
TW 1 MAD TUN TIP
1970
IB 4 MAD TNG
IB 3/2 MAD CAS ...
IB 3/2 MAD AGP CAS
AT 2/- MAD TNG =
AT 2/- MAD CAS =
AT 1/- MAD TNG CAS
AT 2/4 MAD TNG CAS
AH 1 MAD ALG




IB 4 MAD TNG
IB 3/2 MAD CAS
IB 3/2 MAD AGP CAS
AT 2/- MAD TNG =
AT 2/- MAD CAS =
AT 1/- MAD TNG CAS AGA
AT 2/4 MAD TNG CAS
AH 1 MAD ALG
TW 1/- MAD TUN TIP
1972
IB 4 MAD TNG
IB 3/2 MAD CAS
IB 3/2 MAD AGP CAS • • •
AT 4 MAD TNG CAS
AT 1/- MAD TNG CAS AGA
AH 1 MAD ALG
OK I MAD RBA .  .  .
1973
IB 4 MAD TNG
IB 2 MAD CAS * • •
AT 4 MAD TNG CAS
AT 1 MAD TNG CAS RAK
AH 2 MAD ALG
OK 1 MAD RBA
1974
IB 3 MAD TNG
IB 3 FLAD CAS
AT 3/4 MAD TNG CAS
AT 1/- MAD TNG CAS AGA
AT 1/- MAD TNG CAS RAK
AH 2 MAD ALG
RJ 2 MAD RBA
88
1975
IB 3 MAD TNG
IB 3 MAD CAS
AT 5/4 MAD TNG CAS
AH 2 MAD ALG
RJ 2 MAD/CAS
1976
IB 3 MAD TNG
IB 3 MAD CAS
AT 4/1 MAD TNG CAS
AT -/2 MAD TNG CAS
AT -/I MAD TNG CAS
IB -/2 MAD ALG
AH 2 MAD ALG
RJ 2/- MAD/CAS
1977
IB 2 MAD TNG
IB 3 MAD CAS
AT 4/3 MAD TNG CAS
AT 1 MAD TNG CAS
IB 2 MAD ALG
AH 2 MAD ALG
1978
ID 3 MAD TNG
IB 3 MAD CAS
AT 1/- MAD TNG =
AT 1/- MAD CAS =
AT 1/- MAD TNG CAS
AT 2/4 MAD TNG CAS
KU -/I MAD CAS
IB 2 MAD ALG
AH 2 MAD ALG
TU -/I MAD TUN




IB 3 m a d  TNG
IB 3 m a d CAS
At 4 MAD TNG CAS
KU 1 MAD CAS
IB 2 MAD ALG
AH 2 MAD ALG
TU 1 MAD TUN
















AF 1 MAD DKR
KL 1 MAD LIS DKR .
" +( AR 1
1951 
MAD DKR ...)
AF 1 MAD DKR




AF 1 MAD DKR « • •




AF 2 MAD DKR « • •






















AF 2 MAD DKR • • •




«'+( AR (2) MAD DKR
KL 2
I960 
MAD ACC ABJ MLW
AF 2 MAD DKR • • *




KL 2 MAD LOS ACC ABJ
AF 1 MAD DKR
"+( BA 1 MAD DKR ...)




ET (1) MAD ROM(ATH CAT)ASM ADD
SN 1 MAD Fin JNB
KL 2 MAD LOS ACC ABJ MLW
AF 2 MAD DKR ...
+(AR (2) MAD DKR ...)
1963
ET (1) MAD ROM(ATM CAl)ASM ADD
SN 1 MAD FIH JNB
KL 2 MAD LOS ACC ABJ MLW
AR 4 MAD DKR
1964
ET (1/-) MAD ROM(ATM CAI)ASM ADD =
(-/l) +(MAD ROM CAI ASM ADD)
(-/l) +(MAD ROM ATH KRT ASM ADD)
SN 1 MAD JNB
KL 2 MAD LOS ACC ABJ MLW
AR 4 MAD DKR ...
1965
ET (1) MAD ROM(CAI)ASM ADD
(ET (1) MAD ROM ATH KRT ASM ADD)
SA -/l , MAD/LPA LAD JNB
SN 1 MAD FIH JNB
SN 1 MAD CKY ABJ LOS
KL 1/- MAD LOS ACC ABJ MLW =
-/I MAD LOS ABJ MLW
-/l MAD/LPA LOS ABJ MLW 
AR 4 MAD DKR ...
3 5 1
94
1 9 6 6
ET ( 1/-) MAD ROM( CAI )ASM
+ (ET (1/-) MAD ROM ATH KRT
+(ET (-/2) MAD ROM(ATH CAI
SA 1 MAD/LPA LAD SAY
SN 1 MAD FIH JNB
SN 1 MAD CKY ABJ LOS
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD/LPA LOS ABJ
AR 4 MAD DKR « « •
RG 1/- MAD MLW • • •
1 9 6 7
ET (2 ) MAD ROM( ATH )CAI
SA 1 MAD/LPA LAD SAY
SN 1/- MAD FIH JNB =
/I MAD JNB
SN 1 MAD FIH
SN 1 MAD CKY ABJ LOS
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD/LPA LOS ABJ
1 9 6 8
+ ( ET (1/-) MAD ROM( CAI )ASM
+ (ET (1/-) MAD ROM ATH KRT
ET -/2 MAD ROM ATH CAI
SA 1 MAD/LPA LAD SAY
SN 1 MAD JNB
SN 1/- MAD FIH =
SN -/I MAD KAN FIH
SN 1/- MAD CKY ABJ =5
-/I MAD NIM ABJ
SN 1/- MAD LOS =




KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD/LPA LOS ABJ
IB 1 MAD SSG BAT
IB 1 MAD LPA SSG BAT
1969
ET (2) MAD ROM ATH CAI
MAD ROM ATH ASM
IB 1 MAD LBV JNB =
MAD FIH JNB
IB 1 MAD LPA LBV JNB
MAD LPA FIH JNB
SA 1 MAD/LPA LAD SAY
SN 1/- MAD JNB
QC -/I MAD FIH
SN 1 MAD KAN FIH
IB 1 MAD LPA SSG
WT (1) MAD KAN LOS
SN 1 MAD NIM LOS
SN 1 MAD NIM ABJ
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD LOS ACC MLW
1970
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1/- MAD/LPA LAD SAY
-/I MAD/LPA WDH JNB
QC 1 MAD FIH FBM
SN -/I MAD FIH
IB 1 MAD SSG
IB 1/- MAD LPA SSG
WT (1) MAD KAN LOS
SN 1 Mi\D NIM LOS
SN I MAD NIM ABJ
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD LOS ACC MLW
BR -/I MAD FNA * « •
SN -/I MAD KAN
96
1971
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1/- MAD/LPA WDH JNB
-/I MAD/LPA SAY JNB
QC 1 MAD FIH FBM
SN 1 MAD FIH
IB 1 MAD SSG
WT (1) MAD KAN LOS
SN 1 MAD KAN
SN 1 MAD NIM LOS
SN 1/- MAD NIM ABJ
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD LOS ACC MLW
BR 1 MAD FNA
SK 2 MAD MLW AB.T
1972
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1 MAD/LPA SAY JNB
QC 1 MAD FIH FBM
SN 1 MAD FIH
IB 1 MAD SSG
WT (1) MAD KAN LOS
SN 1/- MAD KAN
SN 1/- MAD NIM LOS
KL 1 MAD LOS ABJ MLW
KL 1 MAD LOS ACC MLW
BR 1 MAD FNA « •  •
SK 1 MAD MLW ABJ
OK 1 MAD RBA DKR FNA
97
1973
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1 MAD/LPA SAY JNB
QC 1 MAD FIH FBM
IB 1 MAD LOS SSG
WT (1) MAD KAN LOS
KL V - MAD LOS ABJ MLW
KL 1/- MAD LOS ACC MLW
-/I MAD ACC ABJ MLW
SK 2 MAD MLW ABJ
OK 1 MAD RBA DKR FNA
BR 1 MAD FNA 
1974
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1 MAD/LPA SAY JNB
SA 1 MAD/LPA JNB LAD
QC 1 MAD FIH FBM
IB 1 MAD LOS SSG
WT (1) MAD KAN LOS









IB 2 MAD FIH JNB







QC 1 MAD Fin FBM
IB I MAD LOS SSG
KL 1 MAD ACC ABJ MLW
SK 1 MAD MLW ABJ
98
1976
IB 2 MAD FIH JNB
SA 1 MAD/LBV JNB
SA 1 MAD JNB SAY MAD
MAD WDH JNB 
QC 1 MAD FIH FBM
IB 1 MAD LOS SSG
IB 1 MAD ABJ LBV
SK l/- MAD MLW ABJ
1977
IB 2 MAD FIH JNB
SA 2 MAD JNB
QC 1 MAD FIH FBM
IB 1 MAD LOS SSG
IB 1 MAD ABJ LBV
1978
IB 2 MAD FIH JNB
SA l/- MAD LIS JNB
SA 1 MAD JNB
QC 1 MAD FIH FBM
IB 1 MAD LOS SSG
IB 1 MAD MLW ABJ LBV
1979
IB 2/1 MAD FIH JNB
IB -/I MAD NBO JNB
SA 2 MAD JNB
IB 1 MAD LOS SSG
IB 1 MAD MLW ABJ LBV
99
1.2.2. AMERICA
I.2.2.a. AMERICA DEL NORTE
1946
TW (3)" MAD LIS SMA YQX (BOS)" NYC
1947
TW (3)"+ +MAD(LIS SMA YQX(BOS)") NYC
1948
TW 5 MAD(LIS SMA YQX(BOS)”) NYC
1949
TW (5)”+ 4-MAD( LIS SMA YQX(BOS)") NYC
1950
W  1 MAD LIS SMA YQX BOS NYC
IW 1 MAD LIS SMA BOS NYC
TW 1 MAD LIS YQX NYC
1951
TW (1)"+ + "MAD(LIS SMA YQX BOS)NYC
"+(TW (1)"+ +MAD LIS SMA BOS NYC)
"+(TW (l)+ +MAD LIS YQX NYC)
1952
TW (1)"+ "+MAD(LIS SMA YQX BOS)NYC
"+(TW (1)"+ +MAD LIS SMA BOS NYC)
"+(TW (1)+ +MAD LIS YQX NYC)
1953
TW (1)"+ "+MAD(LIS SMA YQX BOS)"NYC
"+(TW (1)"+ +MAD LIS SMA BOS NYC)




IB -/3 MAD SMA NYC
TW (2)"+ +MAD( LIS SMA BOS)NYC
"+(IW (1) MAD LIS YQX NYC)
1955
IB 3/2 MAD SMA NYC
TW (2)"+ +MAD( LIS SMA BOS)NYC
»'+(TW (1) MAD LIS YQX NYC)
1956
IB 2 MAD SMA NYC
TW (2)"+ +MAD( LIS SMA BOS)NYC
1957
IB 3/2 MAD SMA NYC
IB -/I MAD LIS( SMA )NYC
TW (2) + +MAD( LIS SMA BOS) NYC
”+(TW (1) + MAD LIS SMA NYC)
CP (1) MAD LIS( SMA )YUL
1958
IB 3 MAD (SMA) NYC
IB 1 MAD LIS(SMA)NYC
TW (2)+ +MAD(LIS SMA BOS)NYC)
"+{TW (2)+ MAD LIS SMA NYC)
CP (1) MAD LIS SMA YUL
1959
IB 3/2 MAD( SMA )NYC
IB 1 MAD LIS(SMA) NYC
T W (1) + MAD( LIS SMA BOS)NYC
»'+(TW (2) MAD LIS SMA NYC)




































MAD(LIS SMA BOS)NYC 
MAD LIS SMA NYC)
MAD LIS SMA YUL
1961 
MAD NYC
MAD LIS SMA NYC 
MAD(LIS SMA BOS)NYC 
MAD LIS NYC)
MAD LIS YUL 
MAD LIS SMA YUL)
1962
MAD NYC 
MAD LIS NYC 
MAD(LIS SMA BOS)NYC 
MAD LIS NYC)
MAD LIS YUL 
MAD LIS SMA YUL)
1963
MAD NYC 
MAD LIS NYC 
MAD(LIS SMA BOS)NYC 
MAD LIS NYC)
MAD NYC)
MAD LIS YUL 
MAD LIS SMA YUL)
1964
MAD NYC 
MAD LIS NYC 
MAD(LIS SMA BOS)NYC 
MAD LIS NYC)
MAD NYC)
MAD LIS YUL 
MAD LIS SMA YUL)
102
1965
IB 7 MAD NYC
IB 2 MAD NYC ...
IB 2 MAD LIS NYC
TW (1) + MAD(LIS SMA BOS)NYC
+ (TW (3) + MAD LIS NYC)
+ (TW (7) + MAD NYC)
CP (1) MAD LIS YUL
+ (CP (1) MAD LIS SMA YUL)
1966
IB 7 MAD NYC
IB 2 MAD NYC ...
IB 2 MAD LIS NYC
TW (1) + MAD(LIS SMA BOS)NYC
+ (TW (3) + MAD LIS NYC)
+ (TW (7)+ MAD NYC)
CP (1) MAD LIS YUL
+ (CP (1) MAD LIS SMA YUL)
1967
IB 6/7 MAD NYC
IB 3 MAD LIS NYC
TW (l) + MAD(LIS SMA BOS)NYC
+ (TW (3) + MAD LIS NYC)
+ (TW (7)+ MAD NYC)
CP (1) MAD LIS YUL
+ (CP (1) MAD LIS SMA YUL)
1968
IB 7/5 MAD NYC
IB 4/3 MAD LIS NYC
IB 3 MAD PMI BCN NYC
TW (1) + MAD(LIS SMA)BOS NYC
+ (TW (7/3)+ MAD LIS NYC)
+ (TW (7) + MAD NYC)
CP (1) MAD LIS YUL
+ (CP (1) MAD LIS SMA YUL)
103
1969
IB 7 MAD NYC
IB 3 MAD LIS NYC
IB 3 MAD PMI BCN NYC
IB 3 MAD AGP NYC
TW (1)+ MAD(LIS SMA)BOS
+ (TW (7)+ MAD LIS NYC)
+ (Tw (7) + MAD NYC)
CP (2) MAD LIS YUL
+ (CP (1) MAD LIS SMA YUL
IB -/2 MAD YUL
1970
IB 8/7 MAD NYC
IB 5 MAD LIS NYC =
-/3 MAD BCN LIS NYC
IB 4/- MAD PMI BCN NYC
-/ 4 MAD PMI AGP NYC
IB 4/- MAD AGP NYC
IB 4 MAD YUL
TW 1 MAD LIS SMA BOS
nf 7 MAD LIS NYC
TW 7 MAD NYC
CP 3 MAD LIS YUL
CP 2 MAD YUL
1971
IB 7 MAD NYC
IB 3/- MAD BCN LIS NYC
IB 4 MAD AGP NYC
IB 2 MAD LPA NYC
+TW 1 MAD LIS SMA BOS
4-TW 7 MAD LIS NYC
+TW 7 MAD NYC
IB 4/1 MAD YUL
IB -/3 MAD YUL
CP 3 MAD LIS YUL YYZ
CP 2 MAD YUL
104
1972
IB 7 MAD NYC
IB 4 MAD AGP NYC
IB 2 MAD LPA NYC
4-TW 1 MAD LIS SMA BOS
4-TW 7 MAD NYC
4-TW 7 MAD LIS NYC
IB 2/- MAD YUL
IB 3 MAD YUL
IB 1 MAD AGP YUL
CP 3+ MAD LIS YUL YYZ
4-CP 2 MAD YUL
1973
IB 8 MAD NYC
IB 4 MAD AGP NYC
IB 2 MAD LPA NYC
IB 2 MAD BOS WAS
TW 1 MAD LIS SMA BOS
TW 7 MAD NYC
TW 7 MAD LIS NYC
IB 4/3 MAD YUL
IB 3 MAD YUL • * •
CP 5 MAD LIS YUL YYZ
1974
IB 7 MAD NYC
IB 2 MAD AGP NYC
IB 1 MAD LPA NYC
IB 2 MAD BOS WAS
4-TW 1 MAD LIS SMA BOS
4-TW 7 MAD NYC
4-TW 7 MAD LIS NYC
IB 5/4 MAD YUL
IB 3 MAD YUL ■ • •




IB 7 MAD NYC
IB 2/- MAD AGP NYC
IB 1/2 MAD LPA NYC
IB 2 MAD BOS WAS
TW 7 MAD NYC LAX
TW 7 MAD LIS NYC CHI
TW 1 MAD LIS SMA BOS
IB 2/3 MAD YUL
IB 2/- MAD YUL • • ■
IB 2/- MAD/YUL « • •
IB 1/- MAD AGP YUL
GP 5 MAD LIS YUL YYZ
1976
IB 7 MAD NYC
4-TW 7 MAD NYC LAX
4-TW 3 MAD LIS NYC LAX
4-TW 2 MAD LIS SMA BOS
IB 1/- MAD YUL
IB 2 MAD YUL
IB 2 MAD/YUL ...
1977
IB 7 MAD NYC
TW 7 MAD NYC DTT STL
TW 3 MAD LIS NYC LAX
TW 2 MAD LIS SMA BOS
IB 2/- MAD YUL
ID 3/2 MAD/YUL • • •




IB 7 MAD NYC
IB 1 MAD AGP NYC
+TW 7 MAD NYC DTT
4-TW 4 MAD LIS NYC
4-TW 2 MAD LIS SMA
IB 2/- MAD YUL
IB 2 MAD YUL ...
IB 3/2 MAD/YUL . . .
1979
IB 7 MAD NYC
IB 2 MAD AGP NYC
TW 7 MAD NYC DTT
TW 4 MAD LIS NYC
TW 1 MAD LIS SMA
TW 1 MAD LIS TER
IB 4 MAD YUL
IB 2 MAD YUL ...






"peu 1 MAD LIS SMA BDA HAV)
AG 2 MAD LIS
1949
SMA BDA MCA MEX
IB 1 MAD LPA S ID POS CCS SJU BDA
"+(CU?) ? ?
AG 2 MAD LIS
1950
SMA BDA MCA MEX
IB 1 MAD LPA SID/POS/CCS SJU BDA
IB 1 MAD SMA BDA HAV MEX
eu 2 MAD LIS SMA BDA HAV
AG 2 MAD LIS SMA BDA MIA MEX
KL 1 MAD LIS
1951
DKR PBM CCS CUR
IB 1 MAD LPA SID SJU CCS SJU BDA
IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
eu 2 MAD LIS SMA BDA HAV
KL 1 MAD LIS
1952
DKR PBM CCS CUR
IB 2 MAD LPA SID SJU
IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
eu 2 MAD LIS SMA BDA HAV
KL 1 MAD LIS
1953
DKR PBM CCS CUR
IB 1 MAD LPA SID SJU
IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
eu 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU •  •  •
KL 1 MAD LIS DKR PBM CCS CUR =





MAD LPA SID SJU
IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
CU 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU
KL 1 MAD LIS SMA PBM CCS
IB 1
1955 
MAD LPA SID SJU
IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
CU 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU




IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
CU 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU « « «




IB 1 MAD LIS SMA BDA HAV
CU 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU




IB 2 MAD LIS SMA BDA HAV
CU 1 MAD LIS SMA BDA HAV
AV 2 MAD LIS SMA SJU • • •




IB 2 MAD SMA SJU
IB 1 MAD SMA BDA
MAD SMA HAV
CU 1 MAD LIS SMA
MAD SMA HAV
'GA (1) MAD LIS SMA
AV 2 MAD LIS SMA
KL 1 MAD LIS SMA
i96 0
IB 2 MAD SMA SJU
IB 2 MAD SMA HAV
CU 1 MAD SMA HAV
•GA (1) MAD LIS SMA
AV 2 MAD LIS SMA
KL 1 MAD LIS SMA
1961
IB 2 MAD SJU . . .
IB 2 MAD SMA HAV
MAD HAV MEX
CU 1 MAD SMA HAV
GA" (1) "(MAD LIS SMA
AV 2 MAD LIS SMA
KL 1 MAD LIS SMA
1962
IB 2 MAD SJU ..,
IB 1 MAD SMA HAV
IB 2 MAD BDA MEX
GA '• (1) "(MAD LIS SMA
AV 1 MAD SJU ...





IB 2 MAD SJU ...
IB 1 MAD LPA SJU ...
IB 1 MAD SMA HAV
IB 2 MAD BDA MEX
GA" 1 MAD MIA MEX
AV 1 MAD SJU __
KL 1 MAD LIS CCS CUR
1964
IB 2 MAD SJU ...
IB 1 MAD LPA SJU ...
IB 1 MAD SMA HAV =
MAD HAV MEX
IB 2/1 MAD BDA MEX
CU 1/Q (MAD/SMA/HAV/YQX/MAD)
GA " 1 MAD MIA MEX
AM MAD MIA MEX
AV 1 MAD SJU . . .
KL 1 MAD LIS CCS CUR =
MAD LIS CCS CUR PTY
1965
IB 1 MAD SJU
IB 1 MAD SJU . . .
IB 1 MAD LPA SJU ...
IB 1 MAD SMA HAV
IB 2 MAD NYC MEX
CU Q (MAD/SMA/HAV/YQX/MAD)
AM 1 MAD MIA MEX
AV 2 MAD SJU ,..
KL 1 MAD CCS CUR PTY ...
1 1 1
1 9 6 6
IB 2 MAD SJU ...
IB 1 MAD LPA SJU ...
IB 1 MAD HAV
IB 2 MAD NYC MEX
CTJ 1 (MAD/SMA/HAV/YQX/MAD)
AM 2 MAD MIA MEX = 
MAD LIS MIA ME X
AV 2 MAD SJU ...
KL 1 MAS LIS CCS CUR PTY
1967
IB 1/2 MAD SJU ...
IB 2/1 MAD LPA SJU ...
IB 3 MAD SJU MEX = 
MAD SDQ MEX
IB 1 MAD NYC MEX
IB 1 MAD HAV
CU 1 (MAD/SMA/HAV/YQX/MAD)
AM 3/2 MAD MIA MEX
AV 2 MAD SJU ...
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY 
1968
IB 2 MAD SJU ...
IB V I MAD LPA SJU ,..
IB 4/3 MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV
CU 1 ( MAD/SMA/HA V/YQX/^L\D )
AM 3/2 MAD MIA MEX
AV 2 MAD SJU ,..
VA -/I MAD BGI .,.
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY





IB 3 MAD SJU . . .
IB 1 MAD LPA SJU ...
IB 2 MAD SDQ MEX
IB 2/- MAD SDQ MEX GDL
IB 1 MAD HAV
CU 1 (MAD/SMA/HAV/YQX/MAD)
AM 3 MAD MIA MEX
AV 3 MAD SJU .-.
VA 1 MAD BGI ...
EP 2 MAD POS ...
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY ...
KL 1 MAD PBM CUR
1970
IB 3 MAD SJU ...
IB 1/2 MAD LPA SJU --
IB 4/3 MAD SDQ MEX
IB 1/2 MAD HAV
CU 1 ( MAD/SMA/HA V/YQX/MAD)
2 m a d/s m a/p t p/h a v /y q x/mad
AM 3 MAD MIA MEX
AV 3 MAD SJU ...
VA 1 MAD BGI ...
EP 2 MAD POS ...
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY . , .
KL 1 MAD BGI CUR
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
11 3
1971
IB 2 MAD SJU • ■ •
IB 2 MAD LPA SJU
IB 4/1 MAD SDQ MEX
IB -/3 MAD YUL MEX ACA
IB 2/1 MAD HAV
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
CU 1 ( MAD/SMA/HAV/YQX/
AM 3 MAD MIA MEX
PA 1 MAD LIS SJU MIA
AV 3 MAD SJU
KL 1 MAD LIS CCS CUR
1972
IB 3 MAD SJU ...
IB 1/ MAD SJU
/2 MAD SJU MIA
IB 3 MAD YUL MEX
IB 1 MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
CU 1 MAD/SMA/HAV MAD
AM 3/4 MAD MIA MEX
PA (2) "MAD LIS SJU MIA
AV 4 MAD SJU
VA -/I MAD SJU ...




IB 3 MAD SJU ...
IB 3/2 MAD SJU MIA
IB -/I MAD SJU
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 3 MAD YUL MEX
IB 1 MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV
CU 2 MAD/SMA/HAV MAD
AM 4/3 MAD MIA MEX
PA (2) (MAD SJU MIA)
PA (1/-) (MAD LIS SJU MIA)
AV 4 MAD SJU ...
VA 1 MAD SJU . . .
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
1974
IB 3 MAD SJU •  •  •
IB 2/1 MAD SJU MIA
IB 1/- MAD SJU
IB 3 MAD YUL MEX
IB 1 MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
CU 2 MAD/SMA/HAV MAD
AM 3 MAD MIA MEX
PA (2)/4 MAD SJU MIA
PA (-)/! MAD LIS SJU MIA
AV 4/3 MAD SJU .  .  .




IB 2/3 MAD SJU * # ,
IB 2 MAD SJU MIA
IB 1/- MAD SJU
IB 4/- MAD YUL MEX
IB 1/- MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV =
MAD HAV PTY
IB -/I MAD HAV SJO
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
IB -/I MAD SDQ MGA GUA
CU 2 MAD/SMA/HAV MAD
AM 4/- MAD MIA MEX
PA (3/2) MAD SJU MIA
PA (1/-) MAD LIS SJU MIA
AV 5/4 MAD SJU • * •
VA 1 MAD SJU • • •
KL 1 MAD CCS CUR
1976
IB 3/2 MAD SJU
IB 2 MAD SJU MIA
IB 4 MAD YUL MEX
IB 1/- MAD SDQ MEX
IB 1 MAD HAV PTY
IB 1 MAD HAV SJO
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
IB 1 MAD SDQ MGA GUA
CU 2 MAD HAV
CU 1/- MAD/SMA/HAV MAD
CU -/Q MAD HAV
AM 4/3 MAD MIA MEX
PA (3/2) MAD SJU MIA
PA (1/-) MAD LIS SJU MIA
AV 4 MAD SJU • « *
KL 1 MAD CCS CUR
3T/ 1 1 6
1977
IB 3 MAD SJU « * •
IB 1/2 MAD SJU MIA
IB 1/- MAD SJU
IB 1/- MAD MIA
IB 5/4 MAD YUL MEX
IB 1 MAD HAV PTY
IB 1 MAD HAV SJO
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
IB 1 MAD SDQ MGA GUA
CU 2 MAD HAV
CU Q MAD HAV
AM 1 MAD CUN MEX MIA
AM 3/2 MAD MIA MEX
PA 3/(2)" MAD SJU MIA
PA l/(-) MAD LIS SJU MIA
AV 3 MAD SJU • •  •
KL 1 MAD CCS CUR
1978
IB 3/2 MAD SJU
IB 2/1 MAD SJU MIA
IB 1 MAD MIA
IB 4 MAD YUL MEX
IB 1 MAD HAV PTY
IB 1 MAD HAV SJO
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
IB 1 MAD SDQ MGA GUA
CU 3 MAD HAV
AM 3/2 MAD MIA MEX
AM 1 MAD CUN MEX MIA
PA (3)/- MAD SJU MIA =
PA (-)/2 MAD MIA
PA (1)/- MAD LIS SJU MIA
PA (-)/l MAD SJU
AV 3/2 MAD SJU • « •
1 1 7
1979
IB 3 MAD SJU •  •  •
IB 2 MAD SJU MIA
IB 2 MAD MIA
IB 4 MAD YUL MEX
IB 1 MAD HAV PTY
IB 1 MAD HAV SJO
IB 1 MAD SJU SJO SAL
IB 1 MAD SDQ PTY GUA
IB 1 MAD SDQ MGA GUA
CU 3 MAD HAV
AM 3 MAD MIA MEX
AM 1 MAD CUN MEX MIA MAD
PA 5 MAD MIA
PA 1 MAD SJU




1.2.2.8. AMERICA DEL SUR
1946









IB 1 MAD VCI 
1948
NAT MVD BUE
IB 1 MAD VCI NAT MVD BUE
FM 1 MAD DKR NAT RIO BUE
AF I MAD DKR 
1949
REC RIO MVD BUE
IB 1 MAD VCI NAT MVD DUE
(FM 1 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 1 MAD DKR REC RIO MVD BUE
IB 1 MAD LPA 
1950
SID POS CCS SJU BDA SMA MAD
IB 1 MAD /LPA SID NAT MVD BUE
(FM 1 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 1 MAD DKR REC RIO MVD BUE
IB 1 MAD LPA SID /POS/ CCS SJU BDA SNA M;
AV 1 MAD LIS SMA BDA BAQ BOG
KL 1 MAD LIS 
1951
DKR PBM CCS CUR
IB 1 MAD SID NAT RIO MVD BUE
w+(AR 1 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 1 MAD DKR REC RIO MVD BUE
IB 1 MAD LPA SID SJU CCS SJU BDA SMA MAD
AV 1 MAD LIS SMA BDA BAQ BOG




MAD SID NAT RIO MVD BUE
»+(AR 1 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 1 M/\D DKR REC RIO MVD BUE
IB 2 MAD LPA SID SJU CCS
AV 1 MAD LIS SMA BDA BAQ BOG
KL 1 MAD LIS DKR PBM CCS CUR
IB 1
1953
MAD SID NAT RIO MVD BUE
"+(AR 2 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 2 MAD DKR REC RIO SAO MVD BUE
IB 1 MAD LPA SID SJU CCS
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
LV 1 MAD LIS SMA BDA CCS
KL 1 MAD LIS DKR PMB CCS CUR
IB 1
1954 
MAD SID NAT RIO MVD BUE
"+(AR 2 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 2 MAD DKR RIO SAG MVD BUE
IB 1 MAD LPA SID SJU CCS
AV 2 "MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
LV 1 MAD LIS SMA BDA CCS
KL 1 MAD LIS SMA PMB CCS CUR
IB 1
1955 
MAD SID NAT RIO MVD BUE
"+(AR 2 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 2 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
IB 1 MAD LPA SID SJU CCS
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
LV 1 "MAD LIS SMA BDA CCS




IB 1 MAD SID NAT RIO MVD BUE
"+(AR 2 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 2 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
IB 1 MAD SMA SJU CCS
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
LV 1 "MAD LIS SMA BDA CCS
KL 1 MAD LIS SMA CCS CUR
1957
IB 1 MAD SID NAT RIO MVD BUE
"+(AR 2 MAD DKR NAT RIO BUE)
AF 2 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
IB 1 MAD SMA SJU CCS
IB 1 MAD SMA SJU CCS BOG
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
KL 1 MAD LIS SMA CCS CUR
1958
IB 1 MAD DKR RIO MVD BUE
2 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
"+{AR MAD DKR REC"RIO BUE)
AF 1 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
AF 1 MAD DKR RIO MVD BUE
IB 1 MAD SMA SJU CCS
IB 1 MAD SMA SJU CCS BOG
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
KL 1 MAD LIS SMA CCS CUR
1959
IB 1 MAD SID RIO SAO MVD BUE
+ ( AR 2 MAD DKR REC RIO BUE)
AF 1 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
AF 1 MAD DKR RIO MVD BUE
IB 1 MAD SMA SJU CCS
IB 1 MAD SMA SJU CCS BOG
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG




IB 1 MAD SID RIO SAO MVD BUE
+ (AR 2 MAD DKR REC RIO BUE)
AF 1 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
AF 1 MAD DKR RIO MVD BUE
IB 1 MAD SMA SJU CCS
IB 1 MAD SMA SJU CCS BOG
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
KL 1 MAD LIS SMA CCS CUR
1961
IB 1 MAD SID RIO SAO MVD BUE
MAD RIO MVD BUE SCL
+-fAR 2 MAD DKR REC RIO BUE)
AF 1 MAD DKR RIO SAO BUE
"+(BA 1 MAD DKR RIO SAO MVD BUE)
IB 1 MAD SJU CCS
IB 1 MAD SJU CCS BOG
AV 2 MAD LIS SMA SJU BAQ BOG
"VA (1) MAD LIS CCS
KL 1 MAD LIS SMA CCS CUR
1962
IB 2 MAD RIO MVD BUE SCL
+ (AR (2) MAD DKR REC RIO BUE)
AF 1 MAD DKR RIO SAO BUE SCL
MAD DKR RIO SAO BUE
AF 1 MAD DKR RIO SAO MVD BUE
MAD DKR RIO SAO MVD BUE SCL
"+(BA 1 MAD REC RIO SAO ^^ VD BUE)
IB 1 MAD SJU CCS
IB 1 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA (2) MAD LIS CCS







1 MAD RIO MVD BUE SCL
1 MAD RIO BUE SCL
4 MAD DKR REC RIO BUE







1 MAD SJU CCS
1 MAD LPA SJU CCS
1 MAD SJU CCS BOG LIM
1 MAD SJU BAQ BOG
2 MAD LIS CCS






1 MAD RIO MVD BUE SCL
1 MAD RIO BUE SCL
4 MAD DKR REC RIO BUE







1 MAD SJU CCS
1 MAD LPA SJU CCS
1 MAD SJU CCS BOG LIM
1 MAD SJU BAQ BOG
2 MAD LIS CCS
1 MAD LIS CCS CUR

















MAD RIO MVD BUE SCL 
MAD RIO BUE SCL 
MAD DKR REC RIO BUE 
MAD LIS REC RIO 
MAD RIO SAO
MAD RIO SAO MVD BUE SCL 
MAD REC RIO SAO MVD BUE SCL)
MAD LPA SJU CCS 
MAD SJU CCS BOG LIM 
MAD CCS BOG LIM 
MAD LPA CCS 
MAD SJU BAQ BOG 
MAD LIS CCS 
MAD CCS
MAD CCS CUR PTY GYE LIM
1 2 3
1966
IB 1 MAD RIO MVD BUE SCL
ID 1 MAD RIO BUE SCL
AR 4 MAD DKR REC RIO BUE
AF 1 MAD RIO BUE MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD SCL
RG 1 MAD MLW RIO
MAD REC RIO
"+(BR 1 MAD REC RIO SAO MVD BUE
IB 2 MAD LPA SJU CCS
ID 1 MAD SJU CCS BOG LIM
IB 1 MAD CCS BOG LIM
IB 1 MAD SJU CCS
AV 2 MAD SJU BAQ BOG
VA 1 MAD CCS
VA 1 MAD LIS CCS
VA 1 MAD LPA CCS
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY GYE
1967
IB 2 MAD RIO BUE SCL
IB 1 MAD RIO MVD BUE SCL
AR 2 MAD RIO BUE
AR 1 MAD BUE
RG 1 MAD RIO
RG 1 MAD LIS RIO
AF 1 MAD RIO BUE MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD SCL
" + (BR 1 MAD REC RIO SAO MVD BUE SCL)
IB 2 MAD LPA SJU CCS
IB 1 MAD CCS BOG LIM
IB 1 MAD CCS LIM SCL
IB 1 MAD SJU BOG LIM SGO
AV 2 MAD SJU BAQ BOG
VA 2 MAD CCS
VA 1 MAD LIS CCS




IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD RIO MVD DUE SCL
IB 1 MAD LPA RIO/BUE SCL
AR MAD RIO BUE
AR 1 MAD BUE
RG MAD RIO
RG 1 MAD LIS REC RIO
AF 1 MAD RIO SAO MVD SCL
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
"+(BR 1 MAD REC RIO SAO MVD
IB 1 MAD CCS BOG LIM SCL
MAD CCS BOG UIO LIM
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM
IB/VA 1 MAD LPA CCS =
IB -/I MAD LPA SJU CCS
AV 2 MAD SJU BAQ BOG
VA 3/1 MAD CCS
VA 2 MAD LIS CCS
VA -/I MAD BGI CCS
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY
KL 1 MAD LPA PBM CUR
MAD PBM CUR
1969
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD RIO MVD BUE SCL
IB 1 MAD LPA RIO/BUE SCL
IB -/I MAD RIO SAO MVD BUE
AR 4 MAD RIO BUE
AR 2 MAD BUE
RG 1/2 MAD RIO
RG 1 MAD LIS RIO
AF 1 MAD RIO SAO MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD






IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM SCL
IB 1 MAD SJU DOG LIM
IB 1 MAD CCS BOG UIO LIM LPB
IB 1 MAD LPA SJU CCS
IB 1 MAD SJU CCS
AV 3 MAD SJU CCS BOG
VA 3/2 MAD CCS
VA -/I MAD LIS CCS
VA 1 MAD BGI CCS
EP 2 MAD POS CCS BOG LIM
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY GYE
KL 1 MAD PBM CUR
1970
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD RIO SAO MVD DUE SCL
IB 1 MAD LPA BUE SCL =
IB 1 MAD LPA RIO/DUE =
IB -/I MAD RIO SAO BUE SCL
IB -/2 MAD LPA RIO/BUE MVD SCL
AR 4 MAD RIO BUE
AR 2 MAD BUE
RG 2 MAD RIO
RG 1 MAD LIS RIO
AF 1 MAD RIO SAO MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
"(BR 1 MAD REC RIO SAO MVD BUE
"(MAD FNA BUE SCL)
LA -/2 MAD RIO BUE SCL
IB 1/2 MAD LPA SJU CCS
IB 1 MAD CCS BOG UIO LIM LPB
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM SCL
MAD SJU CCS BOG LIM LPB
IB 1 MAD SJU BOG GYE LIM --
MAD SJU CCS BOG GYE LIM
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM
AV MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA MAD CCS
VA 1 MAD LIS CCS
VA 1 MAD BGI CCS
EP MAD POS CCS BOG LIM
KL 1 MAD LIS CCS CUR PTY GYE
KL 1 MAD BGI CUR
126
1971
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 2 MAD LPA RIO BUE MVD SCL
ID 1 MAD RIO SAO BUE SCL
AR 4 MAD BUE
AR 2 MAD RIO SAO BUE
RG 2 MAD RIO
RG 1 MAD LIS RIO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
AF 1 MAD RIO SAO MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
BR (1) MAD FNA BUE SCL
IB 2/1 MAD LPA SJU CCS
IB 1 MAD CCS BOG GYE LIM LPB SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM LPB SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG GYE LIM =
MAD SJU CCS BOG UIO LIM
IB -/I MAD LPA SJU CCS BOG LIM
AV 2 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA 3 MAD CCS
VA 1/2 MAD LIS CCS




IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD LPA RIO BUE MVD SCL
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD SCL
IB 1 MAD LPA RIO BUE
AR 4 MAD BUE
AR 2 MAD RIO SAO BUE
RG 3 MAD RIO SAO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
AF 1 MAD RIO SAO MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
+BR 1 MAD FNA BUE SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM LPB
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM
IB 1 MAD SJU CCS BOG UIO LIM
IB 1 MAD CCS BOG GYE LIM LPB
IB 1 MAD LPA CCS
IB 1 MAD CCS
AV 2 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
AV 1 MAD SJU BOG
VA 5/3 MAD CCS
VA -/I MAD SJU CCS MAR




IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD LPA RIO BUE MVD SCL
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD SCL
IB 1 MAD LPA RIO BUE
AR 4 MAD BUE
AR 1 MAD RIO BUE
AR 1 MAD RIO SAO BUE
RG 1/4 MAD RIO
RG 2 MAD RIO SAO =
RG 1 MAD LIS RIO SAO =
LA 2 MAD RIO BUE SCL
AF 1 MAD RIO SAO MVD
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
BR 1 MAD FNA BUE SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM LPB SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG LIM
IB 1 MAD SJU CCS BOG UIO LIM
IB 1 MAD CCS BOG GYE LIM LPB SCL
IB 1 MAD LPA CCS
IB 2 MAD CCS
AV 2 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
AV 1 MAD SJU BOG
VA 4 MAD CCS
VA 1 MAD SJU CCS




IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE =
IB MAD/RIO ASU BUE
IB 1 MAD LPA RIO/BUE MVD SCL =
MAD LPA RIO SAO BUE MVD SCL
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD SCL =
MAD RIO SAO BUE
IB 1 MAD LPA RIO BUE =
MAD LPA RIO BUE MVD SCL
AR 4 MAD BUE
AR 2 MAD RIO SAO BUE
RG 4/3 MAD RIO
RG -/I MAD SSA RIO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
AF 1 MAD RIO SAO MVD =
AF 1 MAD RIO SAO BUE MVD
BR 1 "+(MAD FNA BUE SCL = )
"+(MAD/REC/RIO/SAO/BUE)
IB 1 MAD SJU CCS BOG GYE LIM LPB
IB 1 MAD CCS BOG LIM
IB 1 MAD CCS GYE LIM
IB 2/1 MAD LPA CCS
IB 1 MAD CCS BOG LIM LPB SCL =
MAD CCS LIM
IB 1 MAD SJU CCS LIM =
MAD SJU CCS BOG LIM LPB SCL
IB 1 MAD SJU CCS BOG UIO LIM =
MAD SJU CCS BOG UIO
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
AV 1/2 MAD SJU BOG
AV MAD SJU CCS BOG =
AV -/I MAD CCS BOG
VA 5 MAD CCS




IB 1 MAD LPA RIO/BUE MVD
MAD LPA RIO BUE MVD
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD
IB 1 MAD/RIO BUE SCL
IB 1 MAD LPA RIO SAO BUE
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
AR •5/4 MAD BUE
AR -/4 MAD RIO SAO BUE
RG 1 MAD SSA RIO SAO =
RG 3/4 MAD RIO SAO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
LA 1 MAD RIO SCL
BR 1 MAD/REC/RIO/SAO/BUE
IB 1 MAD SJU BOG LIM LPB
IB 1 MAD SJU BOG GYE LIM
MAD SJU CAR BOG GYE
IB 2 MAD LPA CCS
IB 1 MAD CCS GYE LIM
IB 1 MAD CCS BOG UIO
IB 1 MAD CCS BOG LIM =
MAD SJU CCS BOG LIM
AV 2 MAD SJU CCS BOG
AV 2/1 MAD SJU BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA 4 MAD CCS
VA 1 MAD SJU CCS




IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD
IB 1 MAD LPA RIO BUE SCL
IB 1 MAD LPA REC RIO BUE MVD
MAD LPA RIO SAO BUE MVD
IB 1 MAD/RIO BUE SCL =
MAD RIO SAO BUE MVD SCL
IB 1 MAD RIO SAG ASU BUE —
MAD REC RIO ASU BUE
IB 1/- MAD RIO SAO MVD =
AR MAD BUE
AR MAD RIO SAO BUE
RG 5 MAD RIO SAO
LA MAD RIO BUE SCL
LA 1/- MAD RIO SCL =
BR 1 +MAD/REC/RIO/SAO/BUE
IB 1 MAD SJU BOG LIM LPB SCL
MAD SJU BOG LIM SCL
IB 1 MAD SJU CCS GYE LIM LPB
MAD SJU CCS GYE LIM SCL
IB 1 MAD SJU BOG LIM =
MAD CCS BOG LIM
IB MAD LPA CCS
IB 1 MAD CCS GYE LIM
IB 1 MAD CCS UIO
MAD CCS BOG UIO
IB 1/- MAD CCS LIM =
IB 2/- MAD CCS
AV MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA 4/5 MAD CCS




IB 1 mad/rio/bue mvd
IB 1 MAD RIO BUE SCL
IB 1 MAD LPA RIO SAO BUE
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
MAD RIO ASU BUE
IB 1 MAD RIO BUE MVD =
MAD RIO SAO MVD
AR 3 MAD BUE
AR 1/3 MAD RIO BUE
AR 1/- MAD SAO BUE
AR 2/~ MAD RIO SAO BUE
RG 5 MAD RIO SAO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
BR 1 MAD/REC/RIO/S AO/BU E
IB 2 MAD SJU BOG LIM
IB 1 MAD SJU CCS GYE LIM
IB 1 MAD CCS GYE LIM
IB 1 MAD CCS BOG UIO
IB 2 MAD LPA CCS
IB 3/- MAD CCS =
IB -/I MAD CCS BOG LIM
AV 1 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
VA 5/4 MAD CCS




IB 1 MAD LPA RIO BUE MVD
IB 1 MAD/RIO/BUE SCL
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD
IB 1 MAD RIO BUE SCL
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
AR 3 MAD BUE
AR 3 MAD RIO BUE
RG 4 MAD RIO SAO
RG 1 MAD BHZ RIO SAO
LA 1 MAD RIO BUE SCL
LA 1 MAD RIO SAO BUE SCL
BR 1 -4-mad/rec/rio/sao/b u e)
+(MAD/RIO/SAO/BUE)
IB 1 MAD SJU BOG UIO LIM
IB 1 MAD SJU UIO LIM =
MAD SJU BOG LIM
IB 1 MAD SJU BOG GYE LIM
MAD CAR GYE LIM
IB -/I MAD CAR BOG UIO
IB 1 MAD CCS BOG
IB 2/1 MAD LPA CCS
IB -/I MAD TFI CCS
IB 4/_ MAD CCS =
AV 1 MAD SJU CCS BOG
AV 1 MAD SJU BOG
AV 1 MAD SJU BAQ BOG
MAD BAQ BOG
AV -/I MAD CCS BOG




IB 2 MAD RIO BUE SCL
IB 1 mad/rio/bue SCL
IB 1 MAD RIO SAO BUE MVD
IB 1 MAD RIO SAO ASU BUE
IB 1 MAD LPA RIO BUE SCL
AR 2 MAD BUE
AR 2 MAD RIO BUE
AR 1 MAD COR BUE
RG 4 MAD RIO SAO
RG 1 MAD BHZ RIO SAO
LA 2 MAD RIO BUE SCL
PZ 2 MAD RIO ASU
BR 1 mad/ri o/sao/bue
IB 1 MAD SJU BOG LIM
IB 1 MAD SJU BOG UIO LIM
IB 1 MAD SJU BOG GYE LIM
IB 1 MAD LPA CCS
IB 1 MAD TFI CCS
IB 5 MAD CCS
AV 2 MAD CCS BOG
AV 1 MAD SJU BOG
AV 1 MAD BAQ BOG
VA 4 MAD CCS
1 55
1.2.3. PROXIMO ORIENTE Y ASIA
1950
PH 1 MAD ROM ATM TLV KHI CCU MNL
1951
PH 1 MAD ROM ATH TLV KHI CCU MNL
1952
+(PH 1 MAD ROM ATH TLV KHI CCU MNL)
1953
+(PH 1 MAD ROM ATH TLV KHI CCU MNL)
19 54
PH (1) MAD(ROM ATH TLV KHI CCU)MNL
1955
1956
"LCW 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
1957
"+(Tl\f 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
1958
«+( 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
1959
" + { W  1 Mf\D ROM TLV BOM CMB)
136
1960
'»+(TW 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
1961
”+(TW 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
1962
"+(TW 1 MAD ROM TLV BOM CMB)
ET (1) MAD ROM(ATH)CAI ...
1963
ET (1) MAD ROM(ATH)CAI ...
1964
ET (1/-) MAD ROM(ATH)CAI ...
(-/I) MAD ROM CAT ...
'•+(TW (1) MAD ROM ATH CAT BAH BOM CMB)
1965
(ET 1 MAD ROM CAT,...)
"+(11V 1 MAD ROM ATH CAT BAH BOM CMB)
? ? MAD( ? )BEY
1966
(ET 1/- MAD ROM CAT ...=)
( -/2 MAD ROM ATH CAT . . . )
"+(TW 1 MAD ROM ATH CAI BAH BOM CMB)
1967
ET (2) MAD ROM(ATH)CAI ...
TW (2/-) MAD(ROM ATH)TLV
TW (1/-) MAD(ROM ATH)CAI DHA B0M(CMB)BKK




(ET (1/-) MAD ROM CAI ... =)
(ET (-/2) MAD ROM ATH CAI ...)
TW (2) MAD(ROM ATH)TLV
TW (1) MAD(ROM ATH)CAI DHA
TW (1) MAD(ROM ATH)CAI
1969
(ET (2/-) MAD ROM ATH CAI)
TW (-/2) MAD(ROM ATH)TLV
TW (I) MAD(ROM ATH)CAI DHA
TW (1) MAD(ROM ATH)CAI
1970
TW (2) MAD(ROM ATH)TLV
TW (1) MAD(ROM ATH)CAI DHA
TW (1/-) MAD(ROM ATH)CAI
VA 1 MAD ROM BEY =
MAD MIL ROM BEY
1971
RJ ■ 1 MAD ATH AMM
TW (2) MAD(R0M ATH)TLV
TW (-/l) MAD(ROM ATH)CAI
VA 1 MAD MIL ROM BEY
1972
RJ 2 MAD ATH AMM
TW ( 2/-) MAD(ROM ATH)TLV
TW (-/l) M/\D(ROM ATH)CAI
VA 1 MAD MIL ROM BEY
CP 1 MAD ATH TLV
1973
RJ 2 MAD ATH AMM
IW (-/l) MAD(ROM ATH)CAI




RJ 2 MAD ATH AMM
TW (1) MAD(ROM ATH)CAI
VA 1 MAD ROM BEY
IB 3 MAD ROM ATH EST
1975
RJ 2 MAD ATH AMM
m e/IB 3/2 MAD/GVA/BEY
CP (1) MAD ATH TLV
1976
RJ 2 MAD ATH AMM
ME/IB 3/- MAD/GVA/BEY
1977
RJ 2 MAD ATH AMM
ME/IB 2/3 MAD/GVA/BEY
lA 1 MAD ROM BGW
KU 1 MAD ATH KWI
1978
IB -/2 MAD BCN ATH THR
RJ 2 MAD ATH AMM
ME/IB 3/- MAD/GVA/BEY =
-/ 2 MAD ROM BEY
lA 1 MAD ROM BGW
lA 1 MAD/ROM/BGW
KU 1 MAD ATH KWI
KU 1 MAD KWI
1979
IB 1 MAD BCN ATH THR
IB 2 MAD BCN ATH KWI
IB 2 MAD BCN CAI JED
ME/IB 1 MAD/ROM/BEY
ME/IB 2 MAD/GVA/BEY
RJ 3 MAD ATH AMM
lA 1 MAD ROM BGW
lA 1 m a d /ROM/BGW
KU 1 MAD ATH KWI ^
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